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SPITZKE ist Wegbereiter schienengebundener Mobilitat.

Mit unseren Kompetenzbereichen — Fahrweg, Technik, Ausristung/Elektrotechnik,
GroBBprojekte/Ingenieurbau, Logistik und Fertigung — gestalten wir schon heute die
Zukunft der Bahninfrastruktur. Vernetzt und konsequent entwickeln wir unsere
Geschaftsfelder weiter, damit nachhaltige Mobilitat dauerhaft verfugbar bleibt.
www.spitzke.com



EDITORIAL

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

die InnoTrans naht mit Riesenschritten. Und ich persénlich
bin schon aus drei Griinden besonders aufgeregt:

Erstens ist ein solches Mega-Event natiirlich immer der
perfekte Jagdgrund fiir einen Journalisten, um spannende
Geschichten exklusiv zu recherchieren.

Zweitens freue ich mich auf einen besonders intensi-
ven Austausch mit unseren Lesern. Wo, wenn nicht auf der
InnoTrans, hat man auf so engem Raum hiufiger die Ge-
legenheit, gute Gespriche zu fithren, Hinweise und Tipps
einzusammeln, aber auch Kritik und Feedback auf die eige-
ne Arbeit zu bekommen? Ubrigens konnen Sie auch gerne
selbst die Initiative ergreifen und das Gesprich mit uns
suchen: bahn manager ist auf der Messe vertreten — und
zwar am Stand von Eurailpress, den Sie in Halle 4.2 finden
(Standnummer 115). Wir freuen uns iiber jeden Besucher!

Drittens bin ich aufgeregt, weil mir auch dieses Jahr
wieder die Ehre zuteil wird, den Career Boost zu moderie-
ren. Das Format hatte 2022 Premiere auf der InnoTrans,
auch damals moderierte ich es schon. Bei einem Career
Boost prisentieren sich Talente potenziellen Arbeitgebern
auf einer Bithne - 90 Sekunden lang haben sie dazu auf der
InnoTrans Zeit. Das ist nicht nur eine tolle Chance fiir Un-
ternehmen, Fachkrifte zu gewinnen. Nicht zuletzt erfordert
so ein Career Boost auch reichlich Mut und Nervenstirke
der Kandidaten — was dem Event durchaus auch einen un-
terhaltenden Charakter verleiht.

Habe ich Sie neugierig gemacht? Dann seien Sie dabei.
Wo: Im Campus Bereich in Halle 7.2c. Wann: Am Mittwoch,
25. September, von 14 bis 16 Uhr. Ich freue mich, Sie dort
zu sehen — wenn nicht am Eurailpress-Stand!

Thr

Georg Kern
Chefredakteur
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Motiv der Titelseite:

Michael Peter,
CEO Siemens Mobility.

FOTO: SIEMENS MOBILITY
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,Yerdrangung von Guterverkehrsunternehmen’

Die von der Deutschen Bahn (DB) an-
gemeldeten Nutzlingen von Gleisen fur
den Eigenbedarf sind in den vergange-
nen sieben Jahren laut Die Giiterbahnen
erheblich gestiegen — was der Verband
mit wachsender Sorge sieht. Demnach
beantragte die DB 2024 eine Linge von
rund 707.266 Metern, etwa 18 Prozent
mehr als 2017. ,Die Entwicklung fihrt
zunehmend zu einer Verdringung pri-
vater Schienengiiterverkehrsunterneh-
men von entsprechenden Gleisen, die
von den Unternehmen allerdings auch
gebraucht werden, etwa um Zuge auf
Fahrten vorzubereiten®, sagte Thomas
Dittmann, Vorstandsbeauftragter fiir
Infrastrukturentwicklung und digita-
le Transformation bei dem Branchen-
verband, im Gesprich mit bahn mana-
ger. Schlimmstenfalls kénne es sogar
dazu kommen, dass private Giiterver-
kehrsunternehmen bestimmte Fahrten
gar nicht mehr anbieten kénnen.

Die Nutzlingen zwecks Eigenbe-
darf von Unternehmen werden jihrlich
im Rahmen einer von der DB InfraGO
gefihrten Marktkonsultation ermit-
telt. Die Gleise werden unter anderem
gebraucht, um Baufahrzeuge zu parken.
Die Strecken liegen aber auch teilweise
in Serviceeinrichtungen. Dort werden
Zuge fur Fahrten vorbereitet, etwa mit
Bremsluft versorgt, oder es werden Gu-
terziige be- und entladen.

Festgelegt werden die finalen Ei-
genbedarfskapazititen fiir die folgen-
de Netzfahrplanperiode jeweils zum
1. Juni jedes Jahres. Die endgltige
Gesamtlinge des DB-Eigenbedarfs fir
2025 nannte die Deutsche Bahn auf An-
frage bis Redaktionsschluss nicht. Eine
Sprecherin teilte aber mit: ,Die Eigen-
bedarfe, die in die Marktkonsultation
fur 2025 eingereicht wurden, zeigen
einen weiteren Anstieg um circa 10 Pro-

4

In der Bahnlogistik gibt es Gesprachsbedarf zum Thema Eigenbedarfsgleise.

zent gegeniiber dem Vorjahr.“ Der An-
stieg sei ,,auf die Zunahme der Bautatig-
keiten zuriickzufihren®.

Die Kritik von Die Guterbahnen,
wonach die Entwicklung der von der
DB beanspruchten Eigenbedarfe auf
Kosten anderer Giiterverkehrsunter-
nehmen gehe, wies die Deutsche Bahn
zuriick. Tatsichlich zeige die Statistik
nur ,einen geringfugigen Anstieg fir
den Zeitraum 2021 bis 2024° so die
Sprecherin - die sich allerdings nicht
auf die beantragten, sondern auf die
tatsachlich zugeteilten Nutzlingen be-
zieht. Demnach habe die Nutzlinge der
Eigenbedarfsgleise der DB im genann-
ten Zeitraum lediglich um 0,44 Prozent
auf 689.000 Meter zugelegt. Das seien
sogar 10.000 Meter weniger als 2023.

Die Giterbahnen halten dennoch
an ihrer Kritik fest. Betrachte man die
Zahlen tber den lingeren Zeitraum zu-
riick bis 2017, zeige sich ein deutlich
hoherer Anstieg, sagte Dittmann. Ins-
besondere frage man sich, wie sich die
Eigenbedarfe der DB in den kommen-
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den Jahren angesichts zahlreicher gro-
Rer Bauvorhaben entwickeln werden —
bis 2030 etwa. ,Eine Prognose bis 2030
koénnen wir leider nicht zur Verfugung
stellen®, sagte die Sprecherin dazu. ,Die
baubetrieblichen Planungen erfolgen
gemifd der maflgeblichen gesetzlichen
Vorgaben zwei Jahre vor Fahrplanwech-
sel und sind Grundlage fur die Planung
des Logistikgleisbedarfs."

Derweil haben sich Die Giiterbah-
nen in der Angelegenheit bereits 2023
und auch 2024 wieder an die Bundes-
netzagentur (BNetzA) gewandt. Beide
Male startete die Behérde ein Vorermitt-
lungsverfahren. Sie fielen jedoch nicht
zugunsten des Verbands aus. Die DB
InfraGO habe ihren Eigenbedarf plausi-
bel darstellen konnen, teilte die BNetzA
mit. ,Dass es aufgrund anhaltender ho-
her Bautitigkeit zu Kapazititsengpis-
sen im gesamten Netz kommt, erscheint
unvermeidbar®, so ein Sprecher. Grund-
sitzlich seien bei der Steuerung von
Bauprojekten jedoch die Interessen aller
Beteiligten zu berticksichtigen. gk

BILD: DEUTSCHE BAHN/OLIVER LANG
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MELDUNGEN

Mehr als 150 Events beim Tag der Schiene geplant

Fir den diesjihrigen Tag der Schiene
sind bundesweit bisher mehr als 150
Events geplant. Das steht auf der Web-
site der Veranstaltung tag-der-schiene.
de, wo die Veranstaltungen jeweils auch
detailliert beschrieben werden. Neben
der Beteiligung der Deutschen Bahn im
grofien Stil, darunter DB InfraGO, DB
Cargo, DB Regio und DB Energie, sind
auch Privatunternehmen mit einer gro-
flen Bandbreite vertreten - darunter
etwa Captrain, Hitachi und Spitzke.

Der Tag der Schiene ist vom 20. bis
zum 22. September 2024 geplant. Das
jahrliche Event wird von der Allianz pro
Schiene (ApS) organisiert im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums und
weiten Teilen des Bahnsektors. Die ApS
nimmt auch weiterhin Anmeldungen
fur Events entgegen. Mit dem Tag der
Schiene will die Branche eine breite Of-
fentlichkeit fiir ihre Themen interessie-
ren. Daten aus dem vergangenen Jahr
zeigen, dass es sich auch deshalb loh-
nen kann, eine Veranstaltung bei dem
Event anzubieten, weil sich so Mitar-
beiter gewinnen lassen (siehe bahn-ma-
nager-Ausgabe 2/2024).

Auch der Nachwuchs kann viel beim
Tag der Schiene erleben.

Auffallend stark vertreten sind dieses
Jahr auch Museen und Eisenbahn-Ver-
eine, darunter das Technik-Museum
Kassel oder die Bielefelder Eisenbahn-
freunde. Wie schon in den Vorjahren
haben Besucher aber auch die Gele-
genheit, Baustellen zu besuchen und

so etwa mehr iber die Hallendachsa-
nierung am Berliner Ostbahnhof zu
erfahren oder iiber den Neubau des
dritten Modul-Umschlagterminals in
Kornwestheim (Baden-Wiurttemberg).

Neben solchen Baustellenbesichti-
gungen haben die Besucher aber auch
anderweitig die Gelegenheit, hinter
die Kulissen der Bahnwelt zu gucken.
So kann in Hamburg auch dieses Jahr
wieder der Schellfischtunnel besichtigt
werden, ein 961 Meter langer, stillge-
legter Eisenbahntunnel in Hamburg-Al-
tona. In Berlin bietet die DB InfraGO
Fuhrungen entlang der historischen
Siemensbahn an.

Insgesamt rechnet die ApS dieses
Jahr mit 200 bis 300 Veranstaltun-
gen anlisslich des Tags der Schiene.
Erwartet werden rund 100.000 Besu-
cher. 2023 waren 312 Events und rund
180.000 Teilnehmende gezahlt worden.
Weil der Tag der Schiene dieses Jahr
unmittelbar im Vorfeld der InnoTrans
liegt, die vom 24. bis zum 27. Septem-
ber geplant ist, wird allgemein damit
gerechnet, dass der diesjihrige Tag der

Schiene kleiner ausfillt. gk

6nlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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Halle 11.1, Stand 300 N
“www.autronic.de



Und der VDB-Nachwuchspreis 2024 geht an...

Bianca RoBberg untersuchte den
ETCS-Bauraum in Fahrzeugen.

Der Verband der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB) zeichnet anlisslich
der InnoTrans 2024 drei junge Akade-
miker mit dem ,,Clean Mobility Award"
aus. Mit dem Preis will der VDB wissen-
schaftliches Arbeiten férdern, das zu
mehr Klimaschutz, mehr Qualitit oder
Digitalisierung in der Schienenmobili-
tat beitragt.

Ausgezeichnet wird erstens Bianca
Rof3berg von der Technischen Universi-
tiat Dresden. Sie untersuchte, inwieweit
Technik fiir das Zugbeeinflussungssys-
tem ETCS Platz in Bestandsfahrzeugen

Markus Tesar sieht in Kl groBes
Potenzial, um Energie zu sparen.

hat. Rofberg analysierte in ihrer Stu-
dienarbeit den vorhandenen Bauraum
der Fahrzeuggruppen Bahndienstfahr-
zeuge, Zweiwegefahrzeuge, historische
Fahrzeuge und Lokomotiven.

Markus Tesar vom Karlsruher Insti-
tut fiir Technologie (KIT) befasst sich in
seiner Arbeit damit, inwieweit Kiinstli-
che Intelligenz zu mehr Energieeffizienz
und Piinktlichkeit im Bahnsystem fithren
kann. Ergebnis: In der Anwendung von KI
liegt grof3es Potenzial fiir beide Themen.

Tom Horn von der Nordakademie
Elmshorn untersuchte in seiner Arbeit,

Tom Horn befasste sich mit der Wie-
derverwertung von Traktionsbatterien.

inwiefern Traktionsbatterien weiterver-
wertet werden koénnen. Dabei kommt
der Student zu dem Ergebnis, ,dass eine
Zusammenarbeit mit spezialisierten Se-
cond-Life-Partnern, die die Batterien bei-
spielsweise zu stationiren Speichern wei-
terverarbeiten, sinnvoll ist“.

Der ,,Clean Mobility Award"“ wird be-
reits zum vierten Mal vom VDB vergeben.
Gekiirt werden die Preistriger am festli-
chen VDB-InnoTrans-Vorabendempfang.
Sie werden auflerdem fiir die gesamte
Messe dieses Jahr vom Verband eingela-

den. Marla Leonie Fiisser

ba h n ma nager Das Wirtschaftsmagazin fiur den Bahnsektor

Jad

Analysen und
Entwicklungen

Hier ist lhr Unternehmen bestens platziert! Buchen Sie jetzt lhre Anzeige!
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Hochschule lockt mit neuem Gleisbau-Studiengang

Die Akademie der Hochschule Biberach
plant, einen neuen berufsbegleitenden
Studiengang anzubieten. Die offizielle
Akkreditierung fur den Master of Rail
Track Engineering wird zwar erst im
Oktober erwartet. Es sei aber bereits
moglich, sich fir den Studiengang vor-
merken zu lassen, sagte Carolina Linek,
Weiterbildungsmanagerin bei der Aka-
demie. Erste Informationen zu dem
Studiengang finden sich unter rail-mas-
ter.de. Die Angaben dort werden suk-
zessive um Neuigkeiten erginzt.

Der Studiengang bietet insgesamt
funf Module. Die Themen der ersten

LOGISTIK

vier Module sind Gleisbau, stiadtischer
Schnittstellen und
Kompetenzentwicklung. Das funfte
Modul ist die Masterarbeit. Die Vorle-
sungen sind als Blockveranstaltung in

Schienenverkehr,

Biberach geplant.

Der Einstieg ist voraussichtlich ab
1. Marz 2025 jederzeit moglich. Studie-
rende sollten einen ersten berufsquali-
fizierenden Hochschulabschluss (bei-
spielsweise Bachelor oder Diplom) in
einem uberwiegend ingenieurwissen-
schaftlichen Studiengang mitbringen
sowie idealerweise erste Berufserfah-

rung bei einem Gleisbau-Unternehmen

"TECHNIK

gesammelt haben. Die Teilnehmer ha-
ben zwischen 18 Monaten und finf
Jahren Zeit, um abzuschlieflen. Die
Kosten fur das gesamte Studium liegen
voraussichtlich bei 20.490 Euro.

Drei der genannten Module las-
sen sich zudem einzeln berufsbegleitend
absolvieren. Das sind der Kompaktkurs
Gleisbau, Planen und Bauen im Stadti-
schen Schienenverkehr sowie Schnittstel-
len in der Planung von Schienenverkehrs-
anlagen. Die Kosten dafiir betragen 5.390
Euro, 1.850 Euro sowie 2.190 Euro. Mehr
Informationen sind unter www.akade-
mie-bierach.de erhiltlich. gk
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technotrans*

Innovatives
Thermomanagement

Entdecken Sie die Weltneuheit
von technotrans auf der Inno-
Trans 2024:

Unser Kombinationsgerdat fir die
Kihlung von Batterie und Leis-
tungselektronik revolutioniert
das Thermomanagement in
batteriebetriebenen Schienen-
fahrzeugen.

Unsere Systeme sind mit dem
natirlichen Kdaltemittel R290
(Propan) ausgestattet, das nicht
nur umweltschonend ist, sondern
auch ein geringes Treibhaus-
potenzial aufweist.

Erleben Sie Effizienz und Nach-
haltigkeit - lassen Sie sich von
den Vorteilen unserer Innova-
tionen Uberzeugen.

power to transform

Projekte gegen Hass und Hetze:
DB pramiert Auszubildende

Seit dem Jahr 2000 vergibt die Deut-
sche Bahn (DB) jahrlich einen Preis
an Auszubildende, die Initiativen
gegen Hass und Hetze in der Gesell-
schaft entwickeln und umsetzen.
Dieses Jahr ging der Preis an ein
Team von DB Regio. Die Nachwuchs-
krafte entwickelten ein Projekt zum
Thema Gewalt gegen Frauen. Mit
dem Preis will die DB auch Akzep-
tanz und Wertschitzung von Un-
terschieden innerhalb des eigenen
Konzerns férdern. Derzeit arbeiten
laut DB Menschen mit mehr als 100
Nationalititen und aus vier Genera-
tionen allein in Deutschland fiir das
Unternehmen.

Die Auszubildenden von DB
Regio produzierten unter anderem
eine Podcast-Reihe mit von Gewalt
betroffenen Frauen sowie mit der
Beraterin eines Frauenhauses. Die
Projekte verbreiteten die Nach-
wuchskrifte sowohl im eigenen Be-

trieb als auch im Internet. ,Hass
und Hetze haben bei der DB keinen
Platz®, sagte Bahnchef Richard Lutz
anlidsslich der Preisverleihung. ,Der
Wettbewerb beweist, dass Toleranz
und Offenheit, Zivilcourage und So-
lidaritit auch von der neuen Gene-
ration Eisenbahnerinnen und Eisen-
bahner aktiv gelebt werden.”

Der zweite Platz ging an Aus-
zubildende der DB Fahrzeuginstand-
haltung aus Dessau, die sich gegen
die Ausgrenzung von Menschen mit
Behinderungen stark machten. Den
dritten Preis erhielten Nachwuchs-
krifte der DB Fernverkehr in Nurn-
berg. Sie produzierten einen Film
iiber die Folgen von Cyber-Mobbing
und rundeten das Projekt mit einem
Infostand am Niirnberger Haupt-
bahnhof ab. Seit der ersten Preisver-
gabe haben laut DB mehr als 13.000
Auszubildende rund 1.500 Projekte

umgesetzt. Marla Leonie Fiisser

Bahnchef Richard Lutz mit dem Gewinnerteam des diesjahrigen Awards gegen
Hass und Hetze. Die Siegerehrung fand im Tempodrom in Berlin statt.

bahn manager 4|24
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Omio macht Flixtrain buchbar — Strecke nach Polen geplant

Die Angebote von Flixtrain und Flix-
bus sind ab sofort auf der Buchungs-
plattform Omio buchbar. ,Unsere
Mission bei Omio ist, weltweit so vie-
len Menschen wie méglich Zugang zu
nachhaltigen, erschwinglichen, beque-
men und multimodalen Reiseerlebnis-
sen zu ermdéglichen®, sagte Veronica
Diquattro, President Consumer und
Supply Business bei Omio Europe. Die
Partnerschaft mit Flix sei ein wichti-
ger Meilenstein dafur.

Omio bezeichnet sich selbst als
weltweite fithrende Reiseplattform.
Dabei setzt das Unternehmen auf In-

termodalitit, vermittelt Flige, Zige,

DB Engineering & Consulting

Busse und Fihren. Insgesamt arbeite
man inzwischen mit mehr als 1.000
Anbietern zusammen, teilte das Un-
ternehmen mit.

Derweil kiindigte Flixtrain an, ab
dem 14. Dezember 2025 nach Polen
fahren zu wollen. Geplant ist eine Ver-
bindung Warszawa Wschodnia - Ber-
lin. Die Strecke soll bis zum 14. De-
zember 2030 bedient werden, einen
entsprechenden Antrag von Flixtrain
nahm die polnische Behérde UTK mit
geringfiigigen Anderungen an. Ge-
plant ist, dass taglich zwei Zugpaare
fahren, die aber nur fiir den internati-
onalen Verkehr zugelassen sind. gk/cm

Korrektur: Amperfied
sitzt in Walldorf

Die DB Bahnbau Gruppe steigt in das
Geschift mit Ladeinfrastruktur fir
Elektro-Autos ein: Dariiber berichte-
ten wir in der vergangenen Ausgabe
(03/2024). Bedauerlicherweise ist
uns beim Redigieren ein Fehler pas-
siert: Die DB Bahnbau Gruppe hat
fiir das Geschift einen Rahmenver-
trag mit Amperfied abgeschlossen
- nicht mit Amperfield, wie irrtim-
lich berichtet. Zudem handelt es sich
nicht um ein britisches Unterneh-
men, sondern es kommt aus Walldorf
(Baden-Wiirttemberg). Wir bitten,
die Fehler zu entschuldigen. gk

Besuchen Sie uns auf der
InnoTrans 2024,

24.-27. September 2024,

City Cube, Halle B, Stand 410

Eisenbahn fUr die Welt von morgen.

ehmigung des Verlags strengstens untersagt.

Als eines der flihrenden Ingenieur- und Beratungsunternehmen im Bereich Bahn bieten
wir nachhaltige Mobilitats- und Transportlésungen nach Mal. Von der Stadtbahn bis zum
Hochgeschwindigkeitsverkehr, von der Werksbahn bis zum komplexen Logistikkonzept -
wir kimmern uns als Komplettdienstleister um Beratung, Planung und Realisierung, von
der Idee bis zum Betrieb.

www.db-engineering-consulfi
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Pgrt of DB E.C.O. Group



LivEye holt zertifizierten KRITIS-Experten

Der Spezialist fiir mobile Videosicher-
heit LivEye verstirkt sich mit einem
Experten fiir den Schutz kritischer
Infrastruktur: Der zertifizierte Resi-
lienzmanager KRITIS (IHK) Andreas
Schmitz gehért ab sofort zum Team des
Unternehmens mit Hauptsitz in Féhren
(Rheinland-Pfalz). Schmitz informiert
iber die CER-Richtlinie (Critical Enti-
ties Resilience) und das KRITIS-Dach-
gesetz, fithrt Risikoanalysen sowie
Resilienzmafinahmen durch und entwi-
ckelt Risikokommunikationsstrategien
fur kritische Einrichtungen.
Hintergrund ist, dass die CER-
Richtlinie EU-Mitgliedstaaten dazu ver-

pflichtet, bis Oktober die Widerstands-
kraft kritischer Einrichtungen zu stir-
ken (siehe bahn manager 01/2024). Das
Gesetz identifiziert die Sektoren und
legt obligatorische Mindeststandards
fur den physischen Schutz Kritischer
Infrastrukturen fest. Um darauf vorzu-
bereiten, bildet der Bayerische Verband
fiir Sicherheit in der Wirtschaft (BVSW)
zusammen mit der IHK fir Minchen
und Oberbayern zum Resilienzmanager
KRITIS (IHK) fort.

Bei seinen Mietlésungen zur mo-
bilen Videotuberwachung kombiniert
LivEye unter anderem Uberwachungs-
kameras mit Kunstlicher Intelligenz.

Mobiler Spannungsprufer
fur AC-Oberleitungsanlagen

PASSION FOR PERFECTION

Mit der Lésung ,LivEye Perimeter-

schutz® lassen sich Kraftwerke, Flug-

hifen oder Militirliegenschaften mit
typischwerweise langen Grundstiicks-
grenzen iiberwachen. Wer Anlagen auf
entlegenen Gebieten betreibt - Wind-
oder Solarparks etwa —, dem bietet das
Unternehmen das energieautarke Sys-
tem LivEye Pro Solar. Aufgrund seiner
Kompaktheit eignet sich LivEye Falcon
zur flexiblen Installation an Winden
oder Masten; zusitzliche Netzwerk-
infrastrukturen benétigt es nicht.
KRITIS-Experte Schmitz soll unter an-
derem helfen, passende Lésung zusam-
menzustellen. gk

Schnelle und zuverlassige Spannungs-
prufung: Der mobile Begleiter BO-A 2.0
dient zur Feststellung der Spannungs-
freiheit bei Oberleitungsanlagen.

Einfaches Steck- und Teleskopsystem
» Leicht und schnell einsatzbereit

Vollstandige Eigenprifung
» Maximale Sicherheit

Geringes Gewicht
» Einfache Handhabung und Transport

StoBfest und kein Batterieaustausch
» Wartungsfrei bei langer Lebensdauer

Besuchen Sie uns auf der InnoTrans

Halle 22, Stand 365

HORSTMANN

GERMANY
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Die nachs enera o kommt
vom MarktfUhrér fur Zugfunksysteme

Mit der modularen Flexibilitat unserer MESA®26 stellen wir den Betrieb Ihrer Triebfahrzeuge
sicher. Die leichte und flexible Erweiterbarkeit durch unsere aktuellen 5G-Module optimiert auch
ihre bereits bestehende Investition. Auch ein sehr langer und zukunftsfahiger Einsatz |hrer

bisherigen MESA®-Zugfunkanlage bleibt dadurch gewahrleistet.

Wir sind auf der Innotrans in Berlin
lnnOTranS vom 24. bis 27. September 2024

ZUGFUNK
Halle 4.1 - Stand 420

REISENDENINFORMATION MADE IN GERMANY
Halle 2.1a - Stand 650 FUNKWERK.COM/FRMCS - FRMCS@FUNKWERK.COM
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KONGRESS

24. SIGNAL+DRAHT-
Kongress

%5 7.—-8.November 2024,
Maritim Hotel, Fulda

Das Schlagwort der Komplexitatsreduktion rlckt in den Debatten um die Digitali-
sierung des Schienenverkehrs immer mehr in den Vordergrund. Doch was bedeutet
Vereinfachung tatsachlich, an welchen Stellen kann angesetzt werden und wie gelingt sie
in der praktischen Umsetzung?

Der 24. Signal+Draht-Kongress greift diese Fragen auf. Konkrete Erfahrungen aus der
Sanierung der Hochleistungskorridore und dem Digitalen Knoten Stuttgart sowie aus den
Niederlanden und Osterreich zeigen Moglichkeiten und Grenzen. Neben der Infrastruk-
tur wird auch die ETCS-Fahrzeugausristung mit der Perspektive hin zu automatisiertem
Betrieb beleuchtet. Inwieweit Ansdtze Kinstlicher Intelligenz bei der Bewaltigung der
Komplexitat helfen kédnnen, wird in einem eigenen Themenblock behandelt.

Cyber Security, das kinftige Bahnfunksystem FRMCS, Funktionalitdten des Traffic
Management Systems und Aspekte von Bahnlbergangen unter ETCS sind weitere
Themenfelder des diesjahrigen Kongressprogramms, das damit einen umfassenden Uber-
blick Uber aktuelle Entwicklungen im Bereich der Leit- und Sicherungstechnik bietet.

Zum Kongress gehort erneut die Verleihung des Signal+Draht-Lebenswerkpreises an eine
herausragende Personlichkeit der LST-Branche. Neben der Prasenzteilnahme vor Ort in
Fulda mit der Gelegenheit zum Austausch und persénlichen Gesprdchen mit den rund
300 Teilnehmenden ist alternativ auch die digitale Teilnahme am Livestream maglich.

g J¢17t anMelden unter: www.eurailpress.de/sdk2024

Organisation

Laura Budziszewski

Tel.: +49/(0)40/237 14 - 261

E-Mail: laura.budziszewski@dvvmedia.com

Veranstalter

Eurail
press

Ausstellung

Silvia Sander

Tel: +49/(0)40/237 14 - 171

E-Mail: silvia.sander@dvvmedia.com
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www.eurailpress.de/

sdk2024

24.SIGNAL+DRAHT-Kongress
Vereinfachung als Erfolgsfaktor der Digitalisierung

C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum persénlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.

10:30 Begriung Manuel Bosch, DVV Media Group GmbH
" - Reinhold Hundt / August Zierl,

10:35  Einleitung SIGNAL+DRAHT

10:40 Komplexitdtsreduktion als Schlussel zum Erfolg Philipp Nagl, DB InfraGO

Gerd-Dietrich Bolte, DB InfraGO /

11:00 Komplexitatsreduktion konkret: Das Beispiel Riedbahn und die Hochleistungskorridore Matthias Hauptrmarin, Siemens

R ) - - Christian Lammerskitten, DB PSU /
11:30  Neue Erkenntnisse aus der Realisierung des Digitalen Knoten Stuttgart B ek, GTS

12:00 Anpassung von Gleislayouts als Grundlage der ETCS-Projektierung Klaas Hofstra, ProRail
12:30  Mittagessen
13:50 Erfahrungen aus der Inbetriebnahme der Koralmbahn mit ETCS only Jurgen Egger, OBB Infrastruktur

14:20 Ansatz und Status des Sofortprogramms ETCS-Fahrzeugausriistung Thomas Bayrhof, DB Systemtechnik

Benjamin Wyss, SBB /
Thorsten Bomke, Alstom

14:50 Remote Train Operation

15:20 Diskussion: Wie schaffen wir Komplexitatsreduktion wirklich?
15:40 Kaffeepause

16:20 Anwendung Kunstlicher Intelligenz in der Betriebsfihrung Gerald Schinagl, OBB Infrastruktur

Dr. Volkmar Bachmann, DB InfraGO /

16:40 Anwendung Kinstlicher Intelligenz in der Projektdurchftihrung Maik Roggisch, Siemens Mobility

17:00 Diskussion: Sind wir bereit fiir den Einsatz von Kl bei der Bahn?
17:20 SIGNAL+DRAHT-Lifetime Achievement Award 2024 Bosch / Hundt / Zierl, SIGNAL+DRAHT

18:30 Abend der Kommunikation

9:00 Ansatz und Umsetzung des Partnerschaftsmodells Michael Pradel, DB PSU
9:30  System Pillar Security: Status der TSI-Standardisierung Markus Wischy, Siemens
10:00 FRMCS - Stand und Perspektive der Spezifikation n.n. (angefragt)

10:30 Kaffeepause

11:00 Bahnubergénge unter ETCS: Herausforderungen und Moglichkeiten Klaus Finken, Scheidt & Bachmann
11:25 Optimierung von Betriebsablaufen mittels des Traffic Management Systems Marc Reber, SBB

. . e o Philipp Buhrsch, DB InfraGO — DSD /
11:55 DSD-Rolloutstrategie fir Baden-Wirttemberg Thomas Vogel, VM BW

12:20  Abschluss Reinhold Hundt / August Zierl, SIGNAL+DRAHT

12:30 Ende der Veranstaltung

Eurail
. ress
Offizielle Kongresspublikation Unterstiitzt von I R S E/// Medienpartner Railway Gazette | , EE n gai Naha-
SIGNAL+DRAHT crove PR MRS DER NAHVERKER
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Fenja de Boer und Jan Moschall von DB Energie informierten iiber das erste Ladeunterwerk in Heide (Schleswig-Holstein).

Lektionen in alternativen Antrieben:
So sehen die ersten Erfahrungen im SPNYV aus

Georg Kern

Den Bahnverkehr dekarbonisieren — das ist ein
groBBes Thema unserer Zeit. Helfen konnen Ziige
mit alternativem Antrieb, die also beispielsweise
batterie-elektrisch oder mit Wasserstoff angetrie-
ben werden. Beim jlingsten Forum fur alternative
Antriebe im SPNV von Eurailpress in Hamburg
zogen Referenten erste Bilanzen solcher Projekte.
Unterm Strich zeigte sich bei der Veranstaltung: Die
Anlaufprobleme sind teilweise erheblich — lassen
sich aber losen.

Aller Anfang ist schwer. Das zeigt auch ein Projekt des Nah-
verkehrsverbunds Schleswig-Holstein (Nah.SH): Seit Okto-
ber 2023 fahren fiir ihn sogenannte BEMU - die Abkiirzung
steht fur Battery Electric Multiple Units. Solche Zuge werden
teilweise mit Strom aus der Oberleitung angetrieben. Wo

solche Anlagen fehlen, wird auf Akku-Betrieb umgeschaltet.
Im Bahnsektor ist das noch ziemliches Neuland. Dass bei
einem solchen Projekt teilweise erhebliche Hiirden zu tiber-
winden sind, liegt daher wohl in der Natur der Sache.

Zu erkennen auch beim Projekt der Nah.SH. Hersteller
Stadler konnte die Ziige teilweise nicht zum vereinbarten
Zeitpunkt liefern, auch die Werkstatt in Rendsburg wurde
zu spit fertig — neben der Lieferung hat Stadler den Auftrag
fur 30 Jahre Instandhaltung erhalten. Inzwischen wurden
53 der 55 bestellten Zige jedoch ausgeliefert — zweiteilige
Fahrzeuge des Typs Flirt mit je 123 Sitzplatzen. Im tigli-
chen Betrieb sei eine besondere Herausforderung gewesen,
dass alle Beteiligten an dem Projekt ihre jeweilige Rolle noch
hitten finden miissen, bilanzierte Nah.SH-Bereichsleiter
Burkhard Schulze in einem Vortrag. Und beteiligt an der
Pionierarbeit sind ziemlich viele: Neben dem Nah.SH und
Stadler sind das die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
Erixx und Nordbahn sowie DB Regio, das den Ersatzverkehr
bei Problemen organisiert.

16 bahn manager 4|24
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DEUTSCHLAND

Ein gréeres Thema beim Start des Betriebs habe es zudem
mit den Pantografen gegeben, erliuterte Schulze. Trieb-
fahrzeugfihrer hitten ein ums andere Mal vergessen, die
Stromabnehmer auf den Diachern der Fahrzeuge zu senken,
wenn die Ziige auf einen Abschnitt ohne Oberleitung gelan-
gen. Das habe zu Schiden an den Vorrichtungen gefuhrt.
Inzwischen wird bei Stadler und bei den EVU im Rahmen
der Schulungen fiir die Tf verstirkt auf das Thema geachtet.

Vélliges Neuland betrat der Nah.SH zudem bei der
Ladeinfrastruktur: Der Verkehrsverbund lisst Oberlei-
tungsinselanlagen (OLIA) — die den BEMU quasi als Tank-
stellen dienen - mit sogenannten Ladeunterwerken aus-
statten. Die erste dieser Vorrichtungen, die DB Energie je
gebaut hat, stellten die Mitarbeiter des Unternehmens Fenja
de Boer und Jan Moschall in einem Vortrag vor.

Notwendig sind die Ladeunterwerke, weil die DB In-
fraGO als Eigentiimerin des Netzes auf die Verwendung
von 16,7-Hertz-Bahnstrom besteht. Angeliefert wird der
Strom von den vorgelagerten Netzbetreibern aber mit einer
50-Hertz-Frequenz. Zudem lisst der DB Konzern auf eige-
nen Grundstiicken Anlagen nur von konzerneigenen Unter-
nehmen erstellen. Fur den Bau des aus 16 Betonmodulen
bestehenden Ladeunterwerks in Heide sei vor allem eine
intensive Kommunikation mit den Stadtwerken notwendig
gewesen, erliauterte Moschall. Unterm Strich zog er eine
positive Bilanz: Das Ladeunterwerk funktioniere sehr gut.
Zwei weitere solche Anlagen mit gréf3eren Kapazititen wird
es fir das BEMU-Projekt in Husum und Ténning geben.
Rund 32 Millionen Euro koste der Bau aller drei Ladeunter-
werke, inklusive Tiefbau und Netzanschluss, so Moschall.

Neben Tagungsprogramm und Ausstellern bot das Forum
reichlich Gelegenheit fiir Diskussionen...

..und zum Netzwerken innerhalb der Szene fiir alternative
Antriebe im Schienenpersonennahverkehr.

Insgesamt zeigt sich bei Projekten mit alternativem Antrieb
in Deutschland zwar klar ein Trend zu BEMU-Technologie.
Dennoch sind zunehmend auch Wasserstoff-Ziige unter-
wegs, sogenannte HEMU (Hydrogen Electric Multiple Units).
Auch sie waren eines der zahlreichen Themen auf dem Fo-
rum fir alternative Antriebe, das jihrlich von Eurailpress
veranstaltet wird — der Dachmarke der Bahnmedien der
DVV Media Group, zu denen neben ETR, EI und Rail Busi-
ness unter anderem auch bahn manager gehort.

Vorreiter bundesweit waren bei den HEMU die Eisen-
bahnen- und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (siehe Interview
in bahn-manager-Ausgabe 3/2024). Doch auch im Tau-
nus sind solche Ziige inzwischen fiir den Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund (RMV) unterwegs. Dort sei es zu einem
»Fehlstart” gekommen, anders kénne man das gar nicht sa-
gen, bilanzierte Kai Daubertshiuser, Leiter des Geschifts-
bereichs Bestell- und Infrastrukturmanagement beim RMV.
Eigentlich hitte das Netz mit allen 27 Fahrzeugen des Typs
iLint 54 von Alstom zum Dezember 2022 in Betrieb gehen
sollen. Zur Verfiigung standen samtliche Zige allerdings
erst im November 2023.

Dariiber hinaus zihlte Daubertshiuser zahlreiche wei-
tere Probleme auf: Es seien Software-Verbesserungen bei
den Brennstoffzellen notwendig gewesen, und Tankanla-
gen hitten weitere Zapfanlagen bekommen miissen. Der-
zeit sehe die Situation aber recht gut aus, bilanzierte der
RMV-Manager. Und selbstverstindlich stehe man gerne
bereit, um seine Erfahrungen zu teilen. =

bahn manager 4|24 17
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Nach Randale von FuB3ball-Fans: ODEG und
. FC Magdeburg tauschen sich ,,konstruktiv‘ aus

Georg Kern

Dass FuBballfans in Ziigen randalieren, ist ein wie-
derkehrendes Problem. Die ODEG und der

|. FC Magdeburg berichten jetzt liber konstrukti-
ve Gesprache miteinander. Derweil machen auch
Ermittlungen der Polizei Fortschritte: Fans des

|. FC Magdeburg hatten am |6. Februar 2024 einen
ODEG-Zug verwustet — ein 28-jahriger Tatverdach-
tiger konnte identifiziert werden.

Es habe ein ,klirendes Gesprich® mit Vertretern des
Clubs gegeben, ,welches ich sehr geschitzt” habe, schrieb
ODEG-Geschiftsfithrer Lars Gehrke auf LinkedIn. Persén-
lich sei es ihm wichtig, offentlich auf den konstruktiven
Austausch hinzuweisen. Denn er wolle nicht nur als Kritiker
wahrgenommen werden, der Fuftballclubs vorwirft, falsch
damit umzugehen, wenn Fans in Zigen randalieren. Son-

dern er wolle auch ,die andere Seite der Medaille” zeigen.
sWir reden zu selten iiber positive Dinge.”

Tauwetter zwischen dem Zubetreiber und dem 1. FC
Magdeburg. Kann der Bahnsektor méglicherweise etwas
davon lernen, wie die beiden Akteure einen gemeinsamen
Umgang mit dem Problem randalierender Fans finden?

Winde beschmiert,Verkleidung beschadigt

Die ODEG hatte zuvor leidlich Erfahrung mit der Zersto-
rungswut von Anhingern des 1. FC Magdeburg gemacht.
Besonders schlimm war ein Vorfall vom 16. Februar 2024:
Auf der Riickfahrt von einem Auswirtsspiel gegen Hertha
BSC Berlin rasteten Anhinger des Vereins aus Sachsen-An-
halt zwischen 22 und 24 Uhr in einem Zug der Linie RE1
aus. Unter anderem beschmierten sie Wiande mit Farbe,
rissen Verkleidung herunter, urinierten in den Zug und
brachten Aufkleber in rauen Mengen an. Besonders nieder-
trachtig: Hinter einigen Aufklebern versteckten die Tater
Rasierklingen, damit sich das Reinigungspersonal verletzt.

18 bahn manager 4|24
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ODEG-Chef Lars Gehrke suchte daraufhin Kontakt zum
1. FC Magdeburg, doch der reagierte zunichst abweisend.
sWir kénnen die Wut und den Frust der Geschidigten nach-
vollziehen®, teilte der Verein mit. Allerdings wiirden solche
Taten willkurlich geschehen, den Club treffe keine Schuld.
Dann aber kam es zu einem zweiten Fall randalierender
Magdeburg-Fans in einem ODEG-Zug - im April wihrend
der Anreise zu einem Auswirtsspiel gegen Hansa Rostock.
Bei dem sachsen-anhaltischen Club hat das offenbar zu ei-
nem Umdenken gefihrt — und der Verein sieht nun die Not-
wendigkeit, mit dem Zugbetreiber zu sprechen.

»Gesprach auf Augenhohe*

Dabei kommen auch vonseiten des Clubs lobende Worte
zum Verlauf des ersten Austausches mit Gehrke. Es habe
eine ,,gemeinsame und produktive Verstindigung® stattge-
funden, sagt Felix Nebel, Fanbeauftragter des Vereins, auf
bahn-manager-Anfrage. Man habe ,nochmal auf die Vorfille
und Sachbeschidigungen durch einen Teil von FCM-Fans
bei den Auswirtsspielen bei Hertha BSC und dem FC Hansa
Rostock in der vergangenen Saison geblickt".

Konkrete Mafinahmen seien aber noch nicht Thema der
Gespriche gewesen, so Nebel weiter. Erst wolle man gemein-
sam die Ansetzungen fiir die relevanten Partien abwarten.
JWir als 1. FC Magdeburg haben das Gesprich auf Augen-
hohe geschitzt und wollen in diesem Format die Kommuni-
kation und Zusammenarbeit untereinander weiterfithren.”

Tatort ODEG-Zug: Am |6. Februar 2024 rasteten
FuBball-Fans auf der Linie RE | aus.

A Y s

Unter anderem beschmierten die Tater den Zug
und bepflasterten ihn mit Aufklebern.

Gerne hitte bahn manager mit ODEG-Geschiftsfihrer
Gehrke ausfiihrlich iiber den Austausch gesprochen. Welche
Mafinahmen hilt er mit Blick auf die Zukunft fur notwen-
dig? Welche Erwartungen hat er konkret an den 1. FC Mag-
deburg? Doch die ODEG hilt sich ,mit Bitte um Verstind-
nis“ mit weiteren 6ffentlichen Auﬁerungen zuriick. ,Der
Prozess ist weiterhin in Klirung®, teilt Dietmunde Graf,
Leiterin Marketing und Kommunikation, auf bahn-mana-
ger-Anfrage mit. Daher gebe man derzeit keine weiteren
Statements zu dem Thema ab.

Dabei liegt dessen Dringlichkeit fiir die ODEG auf der
Hand - schon wegen der finanziellen Folgen der Vandalis-
mus-Vorfille. Allein die Schiden, die am 16. Februar 2024
entstanden sind, schitzte Gehrke gegentiber der,Berliner
Zeitung® auf rund 25.000 Euro. Teil der Kalkulation sei
auch, dass der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
weniger Geld zahlen werde, weil die ODEG wegen der Sach-
beschidigungen nicht alle vereinbarten Leistungen erbrin-
gen konne, hief} es in einem Bericht der Zeitung tiber den
Vandalismus-Vorfall am 25. Marz 2024.

In der Tat ist dem Zugbetreiber auch dahingehend ein
Schaden entstanden. ,Ja, es ist korrekt, dass aufgrund der
erfolgten Sachbeschidigungen durch die Fufiballfans ein
Wagen eines sechsteiligen Desiro HC iiber zwei Tage abge-
sperrt werden musste®, teilt ein VBB-Sprecher mit. Damit
hatten den Fahrgisten 111 Sitzplitze bei 15 weiteren Fahr-
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Auf diesem Bild deutlich zu sehen:
Verkleidung wurde von der Decke gerissen.

ten auf der Linie RE1 nicht zur Verfugung gestanden. ,Da
Minderungen wegen geringerer Qualitit — hier am Beispiel
,geringeres Sitzplatzangebot’ — immer verursacherunab-
hingig in Ansatz gebracht werden, erfolgt dafiir insgesamt
ein Abzug von circa 6.000 Euro®, rechnet der Sprecher vor.

Polizei wertet Videoaufnahmen aus

Derweil kommen die Ermittlungen der Polizei zum Vorfall
am 16. Februar voran. Die Tater entkamen damals uner-
kannt. Dies trotz Kameras in den Ziigen. Inzwischen seien
die Aufnahmen jedoch zugeordnet worden, erliutert eine

WU Besuchen Sie uns:
24.-27. September 2024, Berlin
Halle 4.2 | Stand 180

h

Die ODEG und der |.FC Magdeburg sprechen dariiber,
wie solche Taten kiinftig verhindert werden konnen.

Sprecherin der zustindigen Bundespolizeidirektion Magde-
burg. Dafiir habe es auch eine Begehung vor Ort gegeben,
was unter anderem die Lange der Ermittlungen erklire.

Ein Zwischenergebnis: Die Polizei konnte inzwischen
einen der Titer identifizieren. Es handle sich um einen
28-Jahrigen, der nicht aus Magdeburg komme, jedoch aus
Sachsen-Anhalt, sagt die Polizeisprecherin. ,Dieser war bis
dato noch nicht polizeilich in Erscheinung getreten.”

Die Ermittlungen dauerten an. Geplant sei, dass die
Staatsanwaltschaft Magdeburg in Kiirze das Verfahren
ibernimmt. =

Was auf der Schiene mdglich ist?

Ob geklhlte Produkte oder saisonale

Nachfragespitzen: Wir haben flr

jedes Ihrer Glter die passenden Wag-

gons, Aufbauten und Tankcontainer sowie

zahlreiche ergdnzende Leistungen — von

Schienenlogistik Uber Flottenservices bis
hin zu Digitallésungen.

Sprechen Sie uns an, gerne erstellen wir
fUr Ihren Transportbedarf ein maBge-
schneidertes Angebot!

Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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Innolrans

InnoTrans 2024, 24. - 27. September 2024, Berlin

Internationale Fachmesse fiir Verkehrstechnik
Innovative Komponenten - Fahrzeuge - Systeme

+++News+++News+++News+++News+ + +

International und hochkaratig wie die Messe

Sie ist der Treffpunkt fuir das Who-is-Who der Mobilitatsbranche:
die Er6ffnungsveranstaltung der InnoTrans 2024 am Dienstag-
vormittag, den 24. September. Mehr als 1.000 nationale und
internationale Spitzenvertreter:innen aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Politik werden zur Eréffnung im palais.Berlin er-
wartet. Zu ihrer BegriiBung sprechen Verkehrsminister Dr. Vol-
ker Wissing und Dirk Hoffmann, COO der Messe Berlin GmbH.
Eingeladen ist auch die EU-Kommissarin fiir Verkehr Adina Va-
lean. Uber das Thema ,From Hype to Reality - Al in the mobility
sector” diskutieren nach den GruBworten Dr. Volker Wissing,
Dr. Richard Lutz, Chairman of the Board & CEO Deutsche Bahn
AG, Mohamed Rabie Khlie, Director General Moroccan National
Railways Office (ONCF), Henri Poupart-Lafarge Chairman of the
Board of Directors & CEO Alstom Transport S.A., Michael Peter,
CEO Siemens Mobility GmbH und Javier Martinez Ojinaga, CEO
CAF Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles S.A. Im Anschluss
folgt der gemeinsame Eréffnungsrundgang. °

Verkehrsminister Dr. Volker Wissing begrif3t zur InnoTrans 2024 Foto: Messe Berlin

Schwerpunkt offentlicher Nahverkehr

Die Segmente Public Transport & Interiors umfassen 55.000 m* Hal-
lenflache und das Bus Display mit dem Rundkurs fiir Testfahrten. Er-
ganzend finden bei der InnoTrans Convention statt: das International
Bus Forum (DVF, ,Fahrplan Zukunft OPNV: Strategie, Benchmark und
Rollout”), das Public Transport Forum (ETC Solutions, ,Finanzierung —
Vernetzung - Personal: Unverzichtbar fiir den Offentlichen Verkehr
der Zukunft”) und das International Design Forum (IDZ, ,Attraktive
Reiseerlebnisse gestalten: Innovative Interiors fiir den OPNV von
heute und morgen”). °

InnoTrans im Uberblick
Fachmesse: 24.- 27. September 2024
Veranstalter und Veranstaltungsort: Messe Berlin GmbH,
ExpoCenter City, Messedamm 22, 14055 Berlin
Offnungszeiten: Fachmesse 9:00 - 18:00 Uhr
Preise: Tagesticket Online: 60,00 EUR
Tagesticket Freitag (9:00 — 16:00 Uhr): 50,00 EUR
Dauerticket Online: 90,00 EUR
Tagesticket Studierende: 14,00 EUR
Dauerticket Studierende: 30,00 EUR
(nur Online-Tickets, keine Tageskasse vor Ort)
E-Mail: innotrans@messe-berlin.de - Web: www.innotrans.de

ist Medienpartner der InnoTrans 2024

Eurail
press

World Innovation Tours:
Weltpremieren entdecken

Bahnbrechende Weltneuheiten erleben Fachbesuchende auf
den geflihrten World Innovation Tours wahrend der InnoTrans.
Auf den Stationen der Rundgdnge erhalten die Teilnehmen-
den Informationen zu den Weltpremieren aus erster Hand von
hochrangigen Mitarbeitenden der Unternehmen. Die Rundgan-
ge dauern etwa 90 Minuten und finden mehrmals taglich auf
Deutsch und Englisch statt. Anmeldungen sind per Mail und
wahrend der Messe taglich ab 9 Uhr am Counter in der Business
Lounge im Marshall-Haus mdéglich. Mehr Infos und Online-An-
meldung auf www.innotrans.de. °

Foto: Messe Berlin

Zehn Innovationen auf einer Tour
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Premiere auf der InnoTrans: 2022 fand erstmals ein Career Boost statt — eine tolle Chance fiir Bewerber.

Mehr als eine Jobmesse - der InnoTrans Campus

Janine Sander

Auch dieses Jahr lockt die InnoTrans wieder mit
einem Karrierebereich. Ob Newcomer, Querein-
steiger oder Jobwechsler: Der InnoTrans Campus
hat vielen etwas zu bieten, darunter exklusives
Networking, Rundgange zu Ausstellern und eine
Jobwall — sowie einen Career Boost, eine Koopera-
tion der InnoTrans mit Eurailpress, der Dachmarke
der Bahnmedien der DVV Media Group, die auch
bahn manager herausgibt.

Bereits seit 2018 bietet die InnoTrans, die weltweit wohl
wichtigste Messe fiir Bahntechnik und Mobilitat iber-
haupt, den Campus-Bereich. Dort, in Halle 7.2¢, kommen
Unternehmen sowie Universititen und Fachverbinde mit
Schiilern von Abschlussklassen, Auszubildenden, Studie-
renden und Young Professionals zusammen. Aber auch
erfahrene Mitarbeiter, die etwa innerhalb der Branche
wechseln wollen oder Quereinsteiger sind willkommen.

Unterschiedliche Formate bieten hier eine Plattform, die
Zielgruppen zu unterstiitzen.

Im Recruiting Lab etwa koénnen sich Besucher an
zentralen Anlaufstellen mit weiteren Informationen ver-
sorgen und das persénliche Gesprich mit den Personalern
suchen. Mit dabei sind unter anderem Plasser & Theurer,
das Eisenbahn-Bundesamt und Westermo Data Commu-
nications. Unternehmen stellen sich aber auch auf der Ta-
lent Stage vor. Diese findet tiglich wihrend der gesamten
Dauer der InnoTrans statt. Dort halten Recruiter 30-mi-
niitige Vortréige tiber ihr Unternehmen und geben Einbli-
cke in berufliche Einstiegs- und Karrieremoglichkeiten.

An der Job Wall sind noch einmal alle offenen Stellen
der sich prisentierenden Unternehmen auf einen Blick zu
sehen. Allen Stellenanzeigen ist ein QR-Code zugeordnet,
der es Besuchern erméglicht, sich die Stellenangebote online
als digitale Job Wall von InnoTrans Plus anzeigen zu lassen.

Das InnoTrans-Gelinde im weiteren Sinne beziehen die
Career Tours ein. Diese Rundginge fithren Interessierte
und Jobsuchende auf einer ,Karriere-Route“ entlang der
Aussteller, die ihren Messestand mit einem Career Point
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markiert haben. Die Teilnehmer erfahren unter anderem
mehr iber Einstiegsmoglichkeiten und offene Stellen in
den jeweiligen Unternehmen. Diese haben dadurch auch die
Moglichkeit, mehreren Personen gleichzeitig ihr Unterneh-
men und ihre beruflichen Angebote vorzustellen. Treffpunkt
zum Start der Career Tours ist der InnoTrans Campus in Hal-
le 7.2¢, von Dienstag bis Donnerstag tiglich um 10:00, 12:30
und 15:00 Uhr und am Freitag um 10:00 und 12:30 Uhr.

Ein vergleichsweise neues Highlight des Campus-Be-
reichs ist der Eurailpress Career Boost, der am Mitt-
woch, 25. September 2024, in der Zeit von 14 Uhr bis
16 Uhr geplant ist. Dort stellen sich Jobsuchende und
-wechselwillige auf Deutsch oder Englisch in 90-Sekun-
den-Pitches auf der Bithne potenziellen Arbeitgebern aus
dem Bahnbereich vor. Die Vertreter dieser Unternehmen
erhalten anschlieflend ausgiebig Zeit, Kontakt zum jewei-
ligen Bewerber aufzunehmen.

Die Bandbreite der Tatigkeiten, nach denen von den
Pitchern gesucht wird, reicht vom Ingenieur iiber den

Bosch Engineering

Mehr Sicherheit im Rangierbetrieb
mit der Bosch Perception-Technologie

IT-Experten iiber kaufmannische Positionen bis hin zum
Triebfahrzeugfihrer. Zentrale Fragen, die es bei den Vor-
stellungen zu beantworten gilt, sind beispielsweise: Wer
bin ich? Welche Ausbildung habe ich? Was zeichnet mich
aus? Was mochte ich erreichen? Und was ist meine Moti-
vation, in der Bahnbranche zu arbeiten?

Bewerbende aller Altersgruppen sind beim Career
Boost willkommen. Wer pitcht, bekommt zudem ein Frei-
ticket fiir den gesamten InnoTrans-Tag am 25. September.
Auch kurzfristige Anmeldungen sind méglich. Das funk-
tioniert uber folgenden Link: www.eurailpress.de/career-
boost24.

Aktuelle Informationen zu Ausstellern und Veranstal-
tungen gibt es im Bereich https://plus.innotrans.de/ unter
»Campus® und in der InnoTrans App. Mehr zum Thema In-
noTrans Campus ist hier zu erfahren: www.innotrans.de/
campus. Dort gibt es auch vergiinstigte Campus-Tickets fir
Schiiler der Abschlussklassen, Azubis und Studenten, die
fir das gesamte InnoTrans-Gelande giltig sind. =

BOS

m Warnung vor Hindernissen im Gleisbereich
m Kuppelassistenzfunktion und Signalerkennung
m Erhohte Sicherheit, weniger Reparaturkosten
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Der neue Kl-Bereich der InnoTrans:
Drei Beispiele, was die Besucher erwartet

Georg Kern

Die InnoTrans lockt 2024 erstmals mit einem ei-
genstandigen Bereich fur Kiinstliche Intelligenz (KI).
Mehr als 40 Unternehmen stellen ihre Losungen im
Al Mobility Lab in Halle 7.1A vor, darunter interna-
tionale Konzerne wie Google und IBM, aber auch
kleinere und mittelstandische Unternehmen wie
Konux, oder auch Startups wie Visensys. Das Thema
Kl dirfte fur viele Messebesucher noch vergleichs-
weise neu sein, Begrifflichkeiten wie Kiinstliche
Neuronale Netze oder Reinforcement Learning
sind moglicherweise nicht jedem gelaufig. bahn
manager hat drei zufillig ausgesuchte Unternehmen,
die im Al Mobility Lab ausstellen, gebeten, kurz zu
erlautern, was sie auf der Messe zeigen. AuBerdem
gibt's zwei Buchtipps zum Thema Kl fir Einsteiger
— diese Lektire ist verstandlich und erhellend.

Kunstliche Intelligenz kommt in der Bahnbranche zuneh-
men zum Einsatz, sei es im Bereich der Zugdisposition oder
bei der Predictive Maintenance (siehe hierzu auch bahn-ma-
nager-Ausgabe 04/2022, ,Kunstliche Intelligenz: Zukunfts-
vision war gestern®). Im Rahmen des AI Mobility Labs wer-
den aber auch Lésungen aus den Bereichen Cybersecurity,
Datenschutz oder Robotics gezeigt. Wie sehen diese Produk-
te und Dienstleistungen ganz konkret aus? bahn manager
stellt beispielhaft die Lésungen von drei Unternehmen vor,
die sich im KI-Bereich der InnoTrans prisentieren werden:

d-fine: Zeitreihen vorhersagen

Das europiische Beratungsunternehmen d-fine mit Haupt-
sitz in Frankfurt a.M. prisentiert eine Losung, mit der sich
Zeitreihen vorhersagen lassen. Zeitreihen sind im Mobili-
tatsumfeld allgegenwirtig und reichen von Fahrgastzahlen
und Ticketverkiufen iiber Daten aus der Instandhaltung
und dem Verkehrsmanagement bis hin zu Fahrzeug- und
Betriebsdaten. Die Fihigkeit, Zeitreihen prizise vorherzu-
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sagen, eroffnet zahlreiche Anwendungsméglichkeiten, wie
die Anomalieerkennung und vorausschauende Wartung im
Fahrzeugbetrieb sowie Verbesserungen im Fahrgastinfor-
mationssystem, im Kapazititsmanagement oder bei der
Verkehrsflussoptimierung.

Die in der Lésung von d-fine eingesetzten KI-Model-
le gehoren zu den sogenannten Foundation Models. Die-
se vortrainierten generativen KI-Basismodelle, die durch
Anwendungen wie ChatGPT und Midjourney grofie Auf-
merksamkeit erlangt haben, finden zunehmend auch im
Bereich der Zeitreihenvorhersage Anwendung. Modelle wie
TimeGPT oder AWS Chronos ermdéglichen es, komplexe
Prognosen in Sekundenschnelle zu erstellen, selbst fir Nut-
zer ohne tiefgehende Expertise. Durch Zero-Shot-Inference
und Transfer-Learning-Ansitze kann die Qualitit der Vor-
hersagen weiter gesteigert und kénnen Konfidenzintervalle
bestimmt werden.

Besucher des Al Mobility Labs haben die Gelegenheit,
diese Technologien an einem interaktiven Demonstrator
am Stand von d-fine auszuprobieren. Hier kénnen ausge-
wihlte Use Cases getestet und eigene Anwendungsfille dis-
kutiert werden. Der Stand von d-fine in Halle 7.1 A hat die
Nummer 220.

Das Unternehmen versteht sich als Spezialist fiir analy-
tisch besonders anspruchsvolle Themen und betont in der
Auendarstellung gerne die extrem hohe mathematische
Kompetenz seiner Mitarbeiter — weltweit sind das 1500.
Neben der Prisentation am Stand plant d-fine auch einen
Vortrag auf der InnoTrans zum Thema Kl-Innovationen im
Fernverkehr: und zwar am Donnerstag, 26. September, um
10.45 Uhr.

IBM: Dokumente schneller priifen
KI werde viele Arbeitprozesse nicht gleich revolutionieren
— wohl aber deutlich erleichtern, heifdt es oft. Ein schénes
Beispiel dafiir ist wohl eine Lésung zur Priifung von Spezifi-
kationsdokumenten, die IBM gemeinsam mit der Initiative
Digitale Schiene Deutschland (DSD) der Deutschen Bahn
entwickelt hat. Die Losung, die laut IBM derzeit allerdings
noch in der Erprobungsphase ist, soll dabei helfen, Zeit bei
der Dokumentenverifizierung einzusparen und eine stan-
dardisiert héhere Qualitit der Dokumente zu erreichen.
Derzeit zieht sich die manuelle Priifung aller Unterla-
gen, die fiir einen Spezifikationsprozess eingereicht werden,
oft iiber einen lingeren Zeitraum. Denn je Release miissen
schon mal bis zu 3.600 Dokumente gepruft werden. Ein
Beispiel: Die rein formale Prifung von Merkmalen wie zum

BILD:IBM

Neue Technologien wollen spezifiziert werden —
IBM liefert dafiir eine Kl-basierte Software.

Beispiel dem Abgleich zwischen Referenztabelle und den
im Text aufgefuhrten Referenzdokumenten kann bis zu
zwei Stunden in Anspruch nehmen. Noch aufwendiger ist
die inhaltliche Priifung, die je nach Umfang der Dokumente

Kiinstliche Intelligenz - einfach erklart

Bei Kl geht es schnell in hohe-

re Mathematik — lasst sich das
Thema daher iiberhaupt einfach
erklaren? Ja! Ein besonders
gelungener Versuch ist der Band
,»Wie Maschinen lernen‘ (ISBN:
978-3-658-26763-6). Die Autoren
starten beim Begriff Algorith-
mus — und arbeiten sich dann
vor zu Themen wie Maschinelles
Lernen, KNN oder Faltungsnetze.
Einen etwas anderen Ansatz hat
Manuela Lenzen gewahlt (ISBN:
978-3-406-80663-6). Sie greift
gesellschaftspolitische Debatten
starker auf — vernachlassigt das
Technische aber ebenfalls nicht.
Fur Kl-Einsteiger sind beide Bi-
cher gewinnbringende Lektiire.

Wie Nl'lalschi.ne.h

. ﬂ lernen
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zwischen zwei Tagen und zwei Wochen dauern kann. Mit
zunehmender Dauer des Prufprozesses steigt auch die Feh-
leranfilligkeit.

Um dieses Problem zu l8sen, soll kiinftig die formale
Prifung durch KI unterstitzt werden, um die fehleranfil-
ligen manuellen Prozesse zu beschleunigen. Darunter fallen
Kriterien wie beispielsweise korrekte Informationen auf
dem Deckblatt, korrektes Datum und korrekte Seriennum-
mern sowie viele weitere Felder.

Die entwickelte Lésung wurde auf jeweils 30 Dokumen-
te aus den Fachbereichen European Train Control System
(ETCS) und Digitales Stellwerk (DSTW) ausgelegt. Dauer-
te die manuelle Prifung bisher zehn bis 15 Minuten, kann
sie laut IBM kunftig mit dem Kl-basierten Verfahren in der
Halfte der Zeit durchgefithrt werden. ,Dies bestitigt die
Annahme, dass Kunstliche Intelligenz einen grofien Beitrag
zur Effizienzsteigerung im Priifprozess leisten kann®, teilt
der IT-Konzern mit.

RAMBGLL

Let’s close
the gap

to a sustainable future

Ganzheitliche Lésungen
fir eine nachhaltige
Schieneninfrastruktur

#LetsCloseTheGap

Eyyes: Smarter Riickspiegel fiir StraBenbahnen
Eyyes aus Gedersdorf (Niedergsterreich) prisentiert beim
Al Mobility Lab einen digitalen Riickspiegel fir Straflen-
bahnen. Teil der Lésung sind hochauflésende Kameras
und ein robuster Panel PC mit Touch Screen, der Live-Vi-
deobilder liefert. Die Recheneinheit im Panel PC erméglicht
KlI-gestiitzte Objekterkennung. Der Fahrer erhilt damit
proaktive Warnungen in Gefahrensituationen. Die Touch-
screen-Bedienung sei intuitiv, wirbt Eyyes fiir seine Lésung.
Der Fahrer kénne etwa mit Funktionen wie Bild-in-Bild oder
Bild-Zoom den Uberblick auch in ,,komplexen Verkehrssitu-
ationen“ behalten.

Entwickelt wurde die Lésung laut Eyyes unter Beriick-
sichtigung der Normen ISO 16505 und UNECE R46. Auf-
grund der angebotenen Schnittstellen lasse sich das System
einfach in bestehende Infrastrukturen integrieren. Eyyes
findet sich in Halle 7.1 A an Stand 170. =

=% BERLIN

~~| BERLIN PARTNER
" fidr Wirtechalt
und Technologie

Besuchen Sie“uns.im. City Cube,
Halle'B, Level 2,800th:.120%, "
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Georg Kern

Die InnoTrans wirft ihre Schatten voraus:Von
Dienstag, 24. September, bis einschlieBlich Freitag,
27.September 2024, trifft sich der Bahnsektor wie-
der bei dem weltweit vielleicht sogar wichtigsten
Bahn-Event.Was gibt es dieses Jahr zu sehen? Wel-
che Neuheiten bietet die InnoTrans, und wie groB3
wird sie Uiberhaupt? Die wichtigsten Fragen zur
anstehenden Messe beantwortet InnoTrans-Direk-
torin Kerstin Schulz im Interview mit bahn manager.

Frau Schulz, 2022 fand die erste InnoTrans nach der Co-
rona-Pandemie statt, die Auswirkungen waren auf dem
Event aber noch deutlich zu spiiren. Spielt das Thema
2024 iiberhaupt noch eine Rolle?

Kerstin Schulz: Nein, das Thema spielt keine Rolle mehr.
Wir freuen uns auf die gréfite InnoTrans aller Zeiten hier
in Berlin.

Wie grof3 wird denn das Event dieses Jahr rein fliichen-
mdfdig?

Die InnoTrans platzt aus allen Nihten und ist komplett
ausgebucht. Sie belegt das gesamte Messegelidnde, drinnen
wie draufien, mit 42 Hallen, 3.500 laufenden Metern Gleis,
das Freigelande und das Bus Display im Sommergarten. Das
sind insgesamt 200.000 Quadratmeter. Mit einer zeitwei-
sen Warteliste sind wir jetzt sehr froh, dass wir allen Inter-
essenten eine adidquate Fliche anbieten konnten.

Und wie sieht es bei den Ausstellern aus?

Wir haben tiber 2900 Aussteller aus 59 Liandern. Darunter
sind 600 neue Aussteller etwa aus Marokko, Malaysia, In-
donesien und Siidafrika. Aufierdem sind 18 internationale
Verkehrsunternehmen Aussteller, wie die Deutsche Bahn,
die Roads and Transport Authority (RTA) aus Dubai, die
Saudi Arabia Railways (SAR), das Moroccan National Rail-
ways Office ONCF und die turkische Eisenbahngesellschaft
TCDD. Besonders freuen wir uns, dass die Ukrainian Rail-
ways wieder mit einem Gemeinschaftsstand dabei sind.

Das heifdt, Sie rechnen auch mit einer hoheren Marktab-
deckung?

Definitiv, schon alleine deshalb, weil wir neue Themen wie
erginzende Mobilititsdienstleistungen und Kinstliche In-
telligenz mit in das Portfolio aufgenommen haben. Dort
finden Fachbesuchende alles vom Schienenfriszug tber
Hochgeschwindigkeitsziige bis zur Doppellokomotive, eine
clevere“ Straflenbahn, eine autonom fahrende Lok, einen
Gleiskraftwagen, der emissionsfreies und ergonomisches
Arbeiten am Gleis erméglicht, bis hin zu KI-Zugpositionie-
rungssystemen und vieles mehr. Dadurch werden neue Be-
suchergruppen angesprochen, die vorher noch nie auf der
InnoTrans waren.

Bleiben wir kurz beim ,,AI Mobility Lab“, wie der The-
menbereich fiir KI heif3t. Weshalb haben Sie sich fiir ei-
nen solchen Bereich entschieden, und was genau erwar-
tet die Besucher dort?

Als wir vor anderthalb Jahren die Idee hatten, einen eigenen
Bereich fiir das Thema Kiinstliche Intelligenz zu schaffen,

o

PSItraffic Train Management

Simulation - alles aus einer Hand

www.psi.de

InnoTrans

i Wir sind fiir Sie da!
Stand 515 | Halle 2.1

PSle

Next-Gen Software for Mobility

0

Modellierung, Zuglenkung, =
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haben wir nicht mit dieser grofien Resonanz gerechnet. Das
Al Mobility Lab ist mit 42 Ausstellern aus 17 Landern, da-
runter Google, IBM und Cisco, schon eine kleine Welt fiir
sich. Die Aussteller kommen zum Beispiel aus Kanada, Aus-
tralien und Singapur. Da KI bei allen Ausstellern mittlerwei-
le eine Rolle spielt, werden wir zusitzlich zu dem Angebot
in Halle 7.1a gefithrte Touren zu Ausstellern anbieten, die
KI basierte Produkte, Dienstleistungen oder Lésungen an-
bieten. Man sollte schnell sein, denn die AI Tours sind heif3
begehrt und erfreuen sich grofier Beliebtheit.

Wobei Al Tour ja auch nicht gleich Al Tour ist, richtig?

Ganz genau, es gibt vier unterschiedliche Rundginge mit
dem Schwerpunkt KI. Wihrend der Messe finden die Al
Tours zweimal tiglich statt und erginzen das bestehende
Angebot an gefihrten World Innovation Tours zu Railway
Technology, Public Transport/ Interiors, Tunnel Construc-
tion/Infrastructure sowie Outdoor/Bus Display. Die An-
meldung ist itber unser Portal InnoTrans Plus méglich.

Neu im Programm ist zudem das Railfluencer Festival.
Was erwartet die Besucher dort, und warum haben Sie
sich fiir diese Neuerung entschieden?

Mit dem Railfluencer Festival probieren wir ein ganz ande-
res Format aus. Da es weltweit interessante Influencer in
der Mobilititsbranche gibt und die Aussteller eigene Abtei-
lungen fiir Social Media haben, lag es nahe, die beiden auf
der InnoTrans zusammenzubringen, um deren Sichtbarkeit
zu steigern. Daher haben wir ein Festival Format entwi-
ckelt, bei dem es auch eine Railfluencer Award Verleihung
gibt in den drei Kategorien ,Best InnoTrans Video®, ,Best
Brand Video“ und ,Best Mobility Channel“. Angemeldet
sind momentan 22 Influencer und 33 Unternehmen. Ten-
denz steigend.

Richtet sich dieses Angebot denn wirklich an das Fach-
publikum oder mehr an Eisenbahnfans, die ja bekannt-
lich auch gerne zur InnoTrans kommen?

Das Railfluencer Festival richtet sich an Fachpublikum,
denn Influencer Marketing wird immer wichtiger. Die Mo-
bilitatsbranche hat eine vielfiltige Influencer Community,
die stetig wichst und an Bedeutung gewinnt. Es war an der
Zeit, ein Format zu schaffen, wo sich reichweitenstarke In-
fluencer, Blogger und YouTuber mit der Bahnindustrie und

den Verkehrsunternehmen persénlich kennenlernen und
vernetzen. Wo wenn nicht auf der InnoTrans?!

Was konnen Sie uns iiber die Neuerungen sagen, die von-
seiten der Aussteller auf der InnoTrans gezeigt werden?

Die Aussteller halten sich teilweise noch bedeckt. Wir haben
gehort, dass Siemens mit drei Weltpremieren aufwartet, die
erst auf der InnoTrans verkiindet werden. Vossloh Rolling
Stock wird unter anderem die Hybridlokomotive Modula
BEC prasentieren, Alstom zeigt den Coradia Max high ca-
pacity Regionalzug, die DB Bahnbau Gruppe bringt eine
360 Grad Multisensorplattform mit, die CRRC zeigt einen
Smart Train namens Cinova, Hitachi priasentiert den Hoch-
geschwindigkeitszug ETR1000 und Hyundai Rotem eine
Hydrogen Fuel Cell Tram. Stadler kommt mit acht Fahrzeu-
gen, darunter der KISS-Cityjet fir die OBB, der FLIRT Akku
und der CITYLINK Tram-Train. Aufierdem stellt das Unter-
nehmen erstmals der Offentlichkeit den RS ZERO vor. Ins-
gesamt werden dieses Jahr rund 220 Weltpremieren auf der
InnoTrans prisentiert - von hochmodernen Ziigen, Bussen
und S-Bahnen iiber KI-Anwendungen bis hin zu nachhalti-
gen Infrastrukturlésungen.

Wobei das Thema Nachhaltigkeit stets ein wichtiger Fo-
kus sein diirfte?

Definitiv, das gilt auch fur die Stande selbst. So hat Swissrail
zum Beispiel seine Prasentation komplett klimabewusst ge-
staltet. Nachhaltigkeit spielt aber auch in allen anderen Seg-
menten der Messe eine Rolle, also auch bei den Lésungen
und Produkten, die vorgestellt werden. Und natiirlich gibt
es noch weitere wichtige Fokusthemen, darunter Elektrifi-
zierung, Digitalisierung und Automatisierung.

Begleitet wird jede InnoTrans aufierdem von einem um-
fangreichen Rahmenprogramm, also etwa Diskussions-
runden und Vortriige. Was ist da geplant??

Im Zentrum der InnoTrans Convention stehen wie immer
die Dialog-Foren tiglich vom 24. bis 27. September un-
ter der Federfithrung des Verbands der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB), des Deutschen Verkehrsforums (DVF),
des Verbands der europiischen Schienenverkehrsindustrie
(UNIFE), des Verbands der Elektro- und Digitalindustrie
(ZVEI) und des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV). Themen sind zum Beispiel die Digitalisierung des
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Schienengiiterverkehrs (VDB) und ERTMS (UNIFE).

Zu jedem themenspezifischen Bereich bietet die
InnoTrans das passende Rahmenprogramm, ob Interna-
tional Design Forum, International Bus Forum, Inter-
national Tunnel Forum, DB Innovation Forum oder das
Public Transport Forum. Auflerdem findet dieses Jahr
im Rahmenprogramm das Hospitality Forum statt, das
den Themenbereich Travel Catering und Comfort Ser-
vices unterstiitzt, das die International Rail Catering
Group organisiert.

Weitere Programm-Highlights, um Frauen in der
Mobilitatsbranche sichtbarer zu machen, sind der von
der UNIFE organisierte Women in Rail Award und der
Women in Mobility Luncheon.

Und dann wiire da natiirlich der Auftakt zur Evoff-
nung der Messe im Palais Berlin...

...natiirlich, zu dem wir mehr als 1.000 hochrangige Ver-
treterinnen und Vertreter aus Wirtschaft und Politik
erwarten. Nach der Begruflung durch Dirk Hoffmann,
COO der Messe Berlin, sprechen Magda Kopczyriska,
Director General (DG MOVE), und Dr. Volker Wissing,
Bundesminister fur Digitales und Verkehr. Es folgt eine
Podiumsdiskussion zum Thema ,From Hype to Reality
- Al in the Mobility Sector”. Daran nehmen teil: Susan-
ne Henckel, Staatssekretiarin im Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr, Dr. Richard Lutz, Chairman of
the Board & CEO der Deutschen Bahn, Mohamed Rabie
Khlie, Director General vom Moroccan National Rail-
ways Office (ONCEF), Henri Poupart-Lafarge, Chairman
of the Board of Directors & CEO bei Alstom, Michael Pe-
ter, CEO von Siemens Mobility, sowie Javier Martinez
Ojinaga, CEO von CAF Construcciones y Auxiliar de Fer-
rocarriles.

Wo kann man sich iiber dieses Begleitprogramm in-
formieren?

Einen Uberblick iiber alle Veranstaltungen bekommen
User auf InnoTrans Plus. Die Anmeldung ist kostenfrei.

Diese Plattform haben Sie 2021 vorgestellt. Wie ha-
ben Sie diese weiterentwickelt?

InnoTrans Plus haben wir nicht nur zum digitalen
InnoTrans Katalog entwickelt. Die Plattform bietet den

Ausstellern und Besuchenden zudem einen umfassenden
Uberblick iiber die Branche. Events kann man als Livestream
und als Video on Demand verfolgen. Aufierdem kénnen User
Netzwerken, Termine planen, Produkte suchen, Sonderthe-
men entdecken wie Travel Catering und Comfort Services,
interaktive Hallenpldne sichten, eigene Favoritenlisten an-
legen, eine digitale Jobwall nutzen sowie digitale Aussteller-
news lesen. Fiir die User ist das eine optimale Vor- und Nach-
bereitung der InnoTrans.

Auflerdem haben wir im Zwischenjahr 2023 gemeinsam
mit Eurailpress auf der Plattform den erfolgreichen Career
Boost digital veranstaltet, bei dem Jobsuchende sich selbst
online einem HR-Publikum vorgestellt haben. Eine Kandi-
datin nahm teil, die mit 17 Jahren die jungste Lokfiithrerin
Italiens war. Den Career Boost digital planen wir auch 2025
wieder durchzufihren. =

Mws < POWER

MEMBER OF
ELEVION GROUP

SERCOO

Group
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Stahl Netzmanagement treibt Vernetzung voran

Das Stahl Netzwerk Management System ist bereits im Einsatz, darunter in Niirnberg.

Live-Demo auf der InnoTrans 2024: Der
Systemanbieter Stahl Netzmanagement
mit Sitz im bayerischen Pfaffenhofen in-
formiert auf der Messe vor allem tiber sein

’_
44 414/74 i)#

»Netzwerk Management System®. Neben
Fahrgast-WLAN, Fahrgastinformations-
oder Entertainmentsystem kénnen nun

auch Kamerasystem und Bordrechner

24.- 27. September 2024 / Be

iiber nur einen Router, eine Antenne und
eine SIM-Karte an das Rechenzentrum
angebunden werden. Gleiches gilt fir
digitale Systeme an Haltestellen, ob Ver-
kaufsstellen oder Auflenanzeigen.

Das System sorgt noch in einer wei-
teren Hinsicht fiir Effizienz: IP-Netze,
(WLAN-)Router und Access Points lassen
sich damit zentral verwalten, iiberwa-
chen und konfigurieren - und das her-
stellerunabhingig. So kénnen viele Geri-
te gleichzeitig konfiguriert werden, statt
jedes einzeln. Und es kann bei Stérungen
oder Sicherheitsupdates per Fernwartung
eingegriffen werden, was Werkstattzei-
ten fir Fahrzeuge und Technikereinsitze
vor Ort spart. Das System ist speziell fiir
die Anforderungen im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr und fur die Vernetzung von
Fahrzeugen und Haltestellen ausgelegt.
Verkehrsbetriebe in Grofistidten haben
die Software bereits als Managed Service
im Einsatz, unter anderem in Miinchen,
Nirnberg, Bonn und Stuttgart. Das Un-
ternehmen ist in Halle 4.1, Stand 240, zu
finden. gk

GHTON TRACK>

W ch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.

PO UG ) SO T




INNOTRANS 2024

Bosch zeigt Neues fiir Trams und Vollbahnen

Auf der InnoTrans prisentiert Bosch En-
gineering ihre neue Tram Assist Suite.
Das System bringt laut Hersteller mehr
Sicherheit und Zuverlissigkeit im Stad-
verkehr. Dafiir wurde ein komplett neues
Frontkollisionswarnsystem entwickelt.
Erganzt wird dieses um Nahbereichs-,
Seiten- und Aufmerksamkeits-Assisten-
ten, die kiunftig Unfille verringern oder
gar vermeiden sollen.

»Mit der Tram Assist Suite gehen wir
den nichsten logischen Schritt: Die ein-
zelnen Assistenten erhéhen signifikant
die Betriebssicherheit und senken das
Unfallrisiko®, sagt Heiko Mangold, Leiter
Bahntechnologie Bosch Engineering.

NET CHECK

member of NC GROUP

Auflerdem prasentiert Bosch Enginee-
ring sein neues Assistenzsystem Rail For-
ward Assist fur die Vollbahn. Das modu-
lare Assistenzsystem besteht aus einem
Steuergerit und verschiedenen Senso-
ren, die fiir eine nahtlose Uberwachung
des Bereichs vor dem Schienenfahrzeug
verknupft werden. Das eingesetzte Sen-
sorcluster ist abhingig von der Anwen-
dung und kann aus Kamera-, Radar-, Li-
DAR- und Ultraschall-Modulen bestehen.

Fur den urbanen Raum bietet das
Unternehmen schon seit 2017 ein Kol-
lisionswarnsystem fir Straflenbahnen
an. ,Mit dem Rail Forward Assist iiber-
tragen wir das erfolgreiche Konzept nun

Qualitatssicherung von
Funknetzen im Nah- und

Fernverkenr

Steigern Sie die Konnektivitat fur mehr Kundenzufriedenhe

Erproben Sie die Méglichkeiten neuer Technologien

Verbessern Sie die Zug-Land-Kommunikation

Decken Sie Wechselwirkungen von Mobilfunk und GSM-R

Stellen Sie betriebsrelevante Kommunikation sicher

Uberprufen Sie die Erfullung bestg

/
/

Besuchen Sie uns: /
Halle 4.1b | Stand 345

oder FRMCS auf

Die neue Tram Assist Suite dient
der Sicherheit im Stadtverkehr.

auf Vollbahn-Triebfahrzeuge®, erlautert
Mangold. Einsetzbar sei das System in
Personennahverkehr, Rangierdienst und
bei Wartungsfahrzeugen. gk

www.netcheck.de/rail

Autonomg

Zu

RF Scanner
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Warentransportversicherung:
Vorsicht bei der Vermittlung

Eckhard Boecker

Viele Spediteure besorgen ihren Kunden eine Wa-
rentransportversicherung gleich mit.Vor dem Hinter-
grund eines Urteils des Europaischen Gerichtshofes
ist dies kiinftig eventuell so nicht mehr moglich, denn
in solchen Fallen konnte eine ,,Versicherungsver-
mittlereigenschaft” vorliegen. So sehen es zumindest
die Bundesanstalt fur Finanzdienstleistungen und die
Deutsche Industrie- und Handelskammer.

Dass Spediteure fur ihre Kunden nicht nur den Transport
einer Ware organisieren, sondern auch gleich eine Waren-
transportversicherung vermitteln, ist praktisch und nicht
untblich. Allerdings ist es so ohne Weiteres eventuell nach
jungster Rechtsprechung nicht mehr méglich, wie folgen-

des Urteil verdeutlicht. Der Bundesgerichtshof (BGH) hatte
dem Europiischen Gerichtshof (EuGH) zur Vorabentschei-
dung einen Rechtsstreit vorgelegt, dem folgender Sachver-
halt zugrunde lag: Die TC Medical Air Ambulance Agency
GmbH, die Kunden nach Mitgliedschaft berechtigte, ver-
schiedene Leistungen bei Unfall oder Erkrankung im Aus-
land zu beanspruchen, wurde vom Bundesverband der Ver-
braucherzentralen und Verbraucherverbinde verklagt. Der
Vorwurf: Die Beklagte vermittle Versicherungen und sei da-
mit als Versicherungsvermittler anzusehen, der bestimmte
Voraussetzungen erfillen misse.

Entscheidung der Europarichter

Im Ergebnis entschieden die Europarichter am 17. Septem-
ber 2022, dass ,eine Versicherungsvermittlereigenschaft®
vorliege, ,wenn ein Versicherungsnehmer ein eigenes
wirtschaftliches Vermittlungsinteresse® verfolge, ,indem

34 bahn manager 4|24
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er Kunden eine freiwillige Mitgliedschaft® in einem beste-
henden Gruppenunfallversicherungsvertrag anbiete, nach
Beitritt des Kunden eine Vergiitung erhalte sowie die An-
spriiche aus dem Versicherungsvertrag an seine Kunden ab-

trete (AZ: C-633/20).

Spediteure als Versicherungsvermittler

Das vorstehende Urteil hat woméglich auch weitreichende
Folgen fiir Logistikunternehmen. Wurde bisher sowohl in
Deutschland als auch in Osterreich vielfach die Auffassung
vertreten, dass der Spediteur, der gegentiber der Versiche-
rungsgesellschaft als Versicherungsnehmer fungiert, keine
Versicherungsvermittlung im Sinne der jeweiligen Gewer-
beordnung (GewO) betreibt, so d4ndert sich dies nun.

Denn nach Auffassung der Bundesanstalt fiir Finanz-
dienstleistungen und der Deutschen Industrie- und Han-
delskammer sind Spediteure - bezugnehmend auf die
Entscheidung des EuGH - durchaus als Versicherungsver-
mittler anzusehen, wenn sie Deckungsschutz als Versiche-
rungsnehmer auf der Grundlage einer Gruppenversiche-
rung zugunsten eines Dritten besorgen und vom Kunden
ein Entgelt bekommen.

Vom Urteil des EuGH sind demnach alle Spediteure be-
troffen, die im Auftrag ihrer Kunden eine Warentransport-

E I'm insured with
et the DVA.

DVA

versicherung abschliefien, und zwar auf der Grundlage einer
bestehenden Generalpolice. Allerdings schlief3en beide Ins-
titutionen nicht véllig aus, dass fiir Spediteure eine , Erlaub-
nisbefreiung“ oder , Erlaubnisfreiheit” in Betracht kommt.

Dies kénnte gegeben sein, wenn der Spediteur mit Be-
zug auf die Rechtsgrundlagen der Paragrafen 34d Absatz 6
GewO und 34d Absatz 8 GewO als produktakzessorischer
Vermittler von Transportversicherungen durch die jeweilige
Handelskammer von der ,Erlaubnispflicht” befreit wiirde.
Dazu bedarf es eines entsprechenden Antrags bei der zu-
standigen Handelskammer.

Zustindige Erlaubnis erforderlich

Agiert der Spediteur indes als Versicherungsvermittler und
wird also nicht von der Handelskammer befreit, so trifft ihn
eine Reihe von Pflichten. Der Spediteur muss dann von der
zustandigen Kammer eine Erlaubnis erhalten.

Er ist angehalten, einen Sachkundenachweis in Sachen
Transportversicherungen vorzulegen. Aufierdem muss er
Informationspflichten gegentiber seinen Versicherungskun-
den nachkommen. Dariiber hinaus ist eine Vermogensscha-
denhaftpflichtversicherung angeraten. Diese tritt ein, wenn
der Spediteur Beratungsdefizite zu verantworten hat, die zu
einem finanziellen Schaden auf Kundenseite fithren. =

brauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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Eisenbahnfrachtrecht:
Wenn Stahl auf Stahl trifft

Eckhard Boecker

Dass zwei Guterzuge kollidieren, kommt selten
vor.Wenn doch, ist der Schaden in der Regel sehr
hoch. Deshalb ist es wichtig, dass alle Transportpar-
teien ausreichend versichert sind, verdeutlicht ein
umfassendes Gerichtsurteil.

Die Schiene ist eigentlich ein sehr sicherer Verkehrstriger.
Trotzdem kann es zu Unfillen und entsprechenden Giiter-
schiden kommen. Was dann zu beachten ist, verdeutlicht
die Analyse des folgenden Gerichtsurteils.

Ein Bahnspediteur wurde in dem vorliegenden Fall von
einem Automobilhersteller beauftragt, Neufahrzeuge auf
der Schiene zu transportieren. Diesen Auftrag gab der Spe-
diteur wiederum an einen Bahnfrachtfiihrer weiter, der al-

lerdings die Giiterwagen des Spediteurs fur den Transport
nutzte. Der Bahnspediteur und der Bahnfrachtfithrer waren
dabei an die Bedingungen aus dem Allgemeinen Vertrag fiir
die Verwendung von Giiterwagen (AVV) gebunden.

Im Bahnhof von Cuxhaven kam es dann zu einer Kol-
lision mit einem anderen Giiterzug. Konkret fuhr der Zug
des Bahnfrachtfihrers auf einen stehenden Zug eines Ei-
senbahnverkehrsunternehmens (EVU) auf. Zuvor hatte der
Zugfihrer des Bahnfrachtfithrers vom Fahrdienstleiter des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) die Freigabe
erhalten, mit dem Zug des Klagers in den Bahnhof einfah-
ren zu dirfen.

Vier Waggons entgleist

Durch den Zusammenstofd entgleisten vier Waggons. Die
Folge: 29 Autos wurden beschidigt oder zerstért. Der Ge-
samtschaden belief sich auf gut 308.000 Euro; davon entfie-
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len rund 270.000 Euro auf Schiden an vier Bahnwagen. Der
Assekuradeur der beteiligten Verkehrshaftpflichtversiche-
rer zahlte an den Kliger gut 259.000 Euro und ermichtigte
ihn zu klagen.

Der Bahnspediteur klagte daraufhin beim Landgericht (LG)
gegen das EIU und das EVU auf Leistung fiir die beschadig-
ten Guterwagen. Spiter verklagte er auch noch den Bahn-
frachtfithrer und verlangte, ihn fir alle Kosten beziiglich
der beschidigten oder zerstérten Autos auf der Grundlage
des Paragrafen 437 Handelsgesetzbuch (HGB) freizustellen.

Das EIU lehnte eine Schadensersatzpflicht mit dem Ar-
gument ab, dass sein Fahrdienstleiter, der dem Zugfuhrer
der Kligerlok griines Licht zur Einfahrt in den Bahnhof
erteilt hatte, die notwendige Sorgfalt habe walten lassen.
Dabei berief sich das EIU auf sein Haftungsausschlussrecht
nach Paragraf 831 BGB. Zudem sei der Zugfiithrer des Bahn-
frachtfithrers zu schnell gefahren, was der Bahnfrachtfiih-
rer indes bestritt.

Am 7. Februar 2022 urteilte das LG Stade, dass die
Klage des Bahnspediteurs iiberwiegend begriindet gewe-
sen sei (AZ: 1 O 221/19). Im Ergebnis stehe dem Kliger ein
Schadensersatzanspruch fiir diverse Schadenspositionen in
Hohe von rund 304.000 Euro gegentiber den gesamtschuld-
nerisch haftenden EIU und EVU zu. Allerdings sei der An-
spruch auf 300.000 Euro gemif} Paragraf 1 Haftpflichtge-
setz (HaftPflG) begrenzt. Dem Bahnspediteur stehe ferner

SCHUNCK -  °
MEHR ALS-NUR

VERSICHERT _

lhre Sicherheit ist unser. Antrieb

gegeniiber dem Bahnfrachtfithrer ein Schadensersatzan-
spruch in Héhe von ebenfalls rund 304.000 Euro aus Artikel
21.1 AVV zu. Denn Letzterer kénne sich nicht erfolgreich
sexkulpieren®, also vom Verschulden befreien, so das Ge-
richt. Das LG betonte aufierdem, dass der Fahrdienstleister
des EIU den Unfall zumindest fahrlissig verursacht habe.
Allerdings seien die Nachlissigkeiten des Fahrdienstleiters
auch dem EVU zuzurechnen, denn ohne dessen Zugbetrieb
wire es nicht zur Kollision beider Ziuge gekommen. Das
Gericht stellte ferner fest, dass sich der Bahnfrachtfithrer
nicht auf den Haftungsausschluss des Paragrafen 426 HGB
berufen koénne. Folglich sei die Beschiddigung nicht unver-
meidbar gewesen.

Der Bahnfrachtfithrer legte beim Oberlandesgericht
(OLG) Celle Berufung ein. Die Uberpriifung des vorstehen-
den Sachverhalts hielt der gerichtlichen Priufung in Ginze
stand, so der Beschluss vom 8. Dezember 2022 (AZ: 11 U
17/22). Dagegen hielt die Uberpriifung des Urteils nicht
stand, was den geltend gemachten Befreiungsanspruch
betrifft. Das OLG meinte, dass der Bahnspediteur den ge-
richtlichen Antrag ,auf Freistellung der Verpflichtung zur
Freistellung” hitte formulieren missen. Zudem meinte
das OLG, wenn nicht einmal feststehe, ob der Bahnspedi-
teur mit der Forderung des geschidigten Bahnkunden ,,be-
schwert® worden sei, miisse der Klageantrag — wie vorste-
hend zitiert — abgefasst werden. =

SCHUNCK
GROUP

Wir bieten Versicherungslésungen und digitale Services fur den Sektor Rail. Ob Risikoanalyse, Versicherungsein-

kauf, maRgeschneiderte Speziallosungen oder Schadenmanagement. Wir machen lhre Welt ein Stiick einfacher!

Die SCHUNCK GROUP ist ein Unternehmen der Ecclesia Gruppe.

mjE
-
www.schunck.de [EIFF
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STARTUP
CHECK

Das Team um Pantohealth-Mitgriinderin Mina Kolagar (links) hat reichlich Erfahrung im Bahnsektor.

Pantohealth - ein Tiftler-Team
fur gesunde Oberleitungen

Kerstin Zapp

,Predictive Maintenance* ist eines der Schlagworte,
wenn es darum geht, Infrastruktur bedarfsgerecht
und kostenglinstig instand und verlasslich verfligbar
zu halten. Das Startup Pantohealth hat eine innova-
tive Losung gefunden, wie dies bei Oberleitungen
besonders gut gelingen konnte: durch permanente
Datensammlung und -auswertung.

Die Effizienz der Wartung von Oberleitungen durch ein
Infrastrukturmanagement um mindestens
30 Prozent zu verbessern, haben sich die Griinder von Pan-

neuartiges

tohealth vorgenommen. Sie haben ein System entwickelt,
das direkt am Stromabnehmer sitzt, gekoppelt mit weiterer

Technik wie Laserscannern auf dem Fahrzeugdach. Gemein-
sam sammeln diese Hard- und Software-Komponenten bei
jeder Fahrt der Regelziige Daten zum Zustand der Oberlei-
tungen. So lasst sich die optimale Zeit fiir Wartungsarbeiten
deutlich priziser festlegen und lassen sich Wartungskosten
sowie Ausfallzeiten geringer halten als bisher, was sich po-
sitiv auf die Verlasslichkeit und Pinktlichkeit des Schienen-
verkehrs auswirkt. Davon ist Mina Kolagar, Innovationsma-
nagerin und Mitgrinderin der Pantohealth GmbH in Berlin,
iberzeugt. In der Regel werden diese Daten bisher nur wih-
rend Erkundungsfahrten alle sechs Monate erhoben.

Das Grundungsteam von Pantohealth kannte sich zuvor
bereits gut. Fachlich war Farzad Vesali bei der Suche nach
einem Thema fiir seine Doktorarbeit auf die Problematik
eines optimalen Wartungs- und Instandhaltungsmanage-
ments aufmerksam geworden. Kolagar war sofort begeis-
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tert von seiner Idee. Gemeinsam mit Vesali, Ingenieur der
Schienenfahrzeugtechnik und CEO des Unternehmens,
dem Maschinenbauingenieur und Produktmanager von
Pantohealth, Amir Bashari, und dem IT-Spezialisten Mor-
teza Nokhodian hat die Fachfrau fur Energiesystemtechnik
und Organisation mittlerweile erste Kunden beispielsweise
in Kéln und Leipzig sowie in den Niederlanden und Belgien
gewonnen, arbeitet in diversen Projekten mit und ist mit
weiteren Unternehmen der Bahnbranche im Gesprach.

»Die Entscheidungsprozesse in der Bahnbranche brau-
chen allerdings sehr viel Zeit. Vom Erstgesprich bis zum
Vertrag vergehen mindestens 18 Monate, oft mehr®, sagt
Mina Kolagar. Die langen Verkaufszyklen erhéhten zwar
das Risiko von Liquiditatsknappheit, doch es biete sich auch
die Zeit, das Produkt zur Marktreife zu bringen.

Eine Seed-Finanzierungsrunde in 2023 brachte Panto-
health in Kontakt zu Business-Engeln und Risikokapitalge-
bern. Sie briachten das Unternehmen nicht nur finanziell,
sondern auch mit ihren Netzwerken weiter, erldutert Mina
Kolagar. ,Das Geld verwenden wir unter anderem fiir weite-
re Tests und die Implementierung neuer Technologien.

Globale Ambitionen, darunter in Indien

»,Mit den Mitteln aus der Finanzierungsrunde kann Panto-
health die Zukunft des Schienenverkehrs in Europa nach-
haltig mitgestalten und damit einen relevanten Beitrag zur
Erreichung der Klimaziele durch Innovation leisten®, sagt
Johannes Kirschner, Investment Manager bei EIT Urban
Mobility, einem der Investoren von Pantohealth. EIT Urban
Mobility ist eine Initiative des European Institute of Inno-
vation and Technology, einer Einrichtung der Europaischen
Union. Fiir 2025 plant das Startup, auch Investoren aus der
Bahnbranche am Unternehmen zu beteiligen.

Gefragt nach den besten Mirkten fur Pantohealth, sagt
Kolagar: ,Wir wollen global agieren — auch in Regionen wie
Indien. Hier waren bereits 2022 60 Prozent des Schienen-
netzes elektrifiziert, in den nichsten drei bis fiinf Jahren
sollen es 100 Prozent sein.“ Das kénne fir Pantohealth ein
interessantes Geschiftsfeld werden, weshalb das Unterneh-
men dazu dieses Jahr eine Marktstudie starte.

Andererseits sehe man auch sehr grofle Chancen auf
dem europiischen Markt, erliutert Mina Kolagar. Die
Infrastruktur in Europa seiin die Jahre gekommen und stehe
gleichzeitig vor groflen Herausforderungen. Angesichts der
steigenden Verkehrsmengen werde es immer wichtiger, den
Fokus auf den Schienenverkehr zu legen und dabei umwelt-
freundliche Lésungen zu finden. , Dies gelingt nur, wenn die

Pantohealth im Kurz-Check:

* Gegriindet: 2020.

Sitz: Charlottenburg Innovation Center, Berlin.

* Idee in einem Satz: Oberleitungen mittels
vorausschauender Wartung effektiver und somit
kostenglinstiger warten.

Zahl der Mitarbeiter: Neun.

* Website: www.pantohealth.com.

Infrastruktur ausgebaut wird und die vorhandenen Anlagen
gepflegt werden, um weiterhin verlasslich nutzbar zu sein.
Hierbei kénnen wir mit unserer Lésung helfen.”

Die Kosten des Systems pro Triebwagen sind schwer
zu beziffern. Laut Mina Kolagar hingen sie stark davon ab,
welche Leistungen tber die Hard- und Software-Kompo-
nenten hinaus fiur den jeweiligen Kunden erbracht werden,
wie etwa Simulationen und Beratung. Als Bandbreite gibt
sie 20.000 bis 200.000 Euro an.

Einige Kunden erlauben dem Team, die erhobenen Da-
ten zur Weiterentwicklung ihres Systems ebenfalls zu nut-
zen. So entstehen auf Basis von Forschungs- und Realdaten
digitale Zwillinge der jeweiligen Infrastruktur, die mithilfe
von Machine Learning, also kunstlicher Intelligenz, diver-
se Szenarien abbilden kénnen und zeigen, wann welche
Wartungsarbeiten spitestens durchgefihrt werden sollten.
Gleichzeitig kénnen diese Simulationen zu Schulungszwe-
cken eingesetzt werden, um das Problembewusstsein der
Infrastrukturbetreiber zu schirfen.

Beim Blick in die Zukunft der Mobilitit macht die In-
novationsmanagerin und Mitgriinderin von Pantohealth
deutlich: ,Letztendlich entscheiden die Kunden, welche Art
der Fortbewegung sie nutzen wollen. Wenn wir es schaffen,
Bahnverkehr zuverlissiger und kostengiinstiger zu gestal-
ten, werden sich mehr Menschen fiir diese Méglichkeit und
damit fiir mehr Nachhaltigkeit und Klimaschutz im Verkehr
entscheiden.“ Mit Pantohealth wolle man genau diese Zu-
verlassigkeit stirken und gleichzeitig die Instandhaltungs-
kosten senken. =
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Ein Signal Ne 14 (ETCS-Halt-Tafel).

ETCS einfach erklart: So funktioniert
das Zugbeeinflussungssystem der Zukunft

Gastbeitrag von Marcel Jelitto

Alle reden vom European Train Control System
(ETCS) — aber wie funktioniert das Zugbeeinflus-
sungssystem eigentlich, das in den kommenden
Jahren deutschland- und europaweit ausgerollt
werden soll? Was steckt hinter Begriffen wie
,,Baseline®, ,,Level“ und ,,Betriebsart“? ETCS
erklart, ohne viel Wissen vorauszusetzen.

Zuerst ein Blick zuriick

In Europa verwenden die Eisenbahnen historisch bedingt
unterschiedliche Zugbeeinflussungssysteme, die in der
Regel nicht miteinander kompatibel sind. Sie werden als
»Klasse-B-Systeme® bezeichnet - in Deutschland sind dies
die Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB) sowie die Lini-
enférmige Zugbeeinflussung (LZB). Die unterschiedlichen
Zugbeeinflussungssysteme in Europa erfordern bei grenz-

iberschreitenden Zigen entweder einen Wechsel des Trieb-
fahrzeugs (Tfz) an den Grenzbahnhéfen oder Tfz, die mit
mehreren Zugbeeinflussungssystemen ausgeriistet sind.
Jedoch ist bei letzteren auch der Platz im Fithrerraum bzw.
unter dem Tfz begrenzt, um unter anderem die erforderli-
chen Sende- und Empfangseinrichtungen aufzunehmen,
ohne dass diese sich gegenseitig beeintrichtigen.

Um die Interoperabilitit zu férdern, wurde das euro-
piische Zugbeeinflussungssystem ETCS als ,Klasse-A-Sys-
tem“ von der EU entwickelt. Interoperabel bedeutet dabei,
dass die Schienenfahrzeuge auf unterschiedlichen Netzen
der einzelnen Staaten mit einem einheitlichen Zugbeein-
flussungssystem verkehren kénnen. ETCS bietet damit eine
technisch einheitliche Losung, um die nationalen Erforder-
nisse an Zugbeeinflussungssysteme zukunftssicher zu de-
cken.

ETCS ist ein Baustein von ERTMS (European Rail Traf-
fic Management System). Es umfasst neben der Zugbeein-
flussung auch die Zugkommunikation, die bislang vor al-
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LEIT- UND SICHERUNGSTECHNIK

lem mit GSM-R (Global System for Mobile Communication
- Rail) funktioniert. Das System ist seit vielen Jahren im
Einsatz und wird in den nichsten Jahren durch die Nachfol-
getechnik FRMCS (Future Railway Mobile Communication
System) abgelost.

Ferner gehorte zu Beginn auch noch das Verkehrsma-
nagementsystem ETML (European Traffic Management
Layer) zu ERTMS, dies ist aber mittlerweile kein Teil mehr
davon. Hinzugekommen ist mit der neuen TSI ZZS (dazu
gleich mehr) aber ATO (Automatic Train Operation).

Die Vorgabe, dass die EU-Mitgliedstaaten ETCS auf
ihren Strecken ausriisten miissen, findet sich in verschie-
denen sogenannten Technischen Spezifikationen fiir Inter-
operabilitit (TSI). Grundlage dazu bildet die EU-Richtlinie
2016/797 zur Interoperabilitit des Eisenbahnsystems. In
Deutschland wurde diese EU-Richtlinie unter anderem mit
der Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung
(EIGV) in nationales Recht umgesetzt und erfillt damit die
Vorgaben der TSI.

Die TSI enthalten unter anderem Definitionen, Anfor-
derungen und Beschreibungen fiir die entsprechenden Teil-
systeme des Bahnsystems — im Hinblick auf die Zugbeein-
flussung ist dies unter anderem die TSI ZZS, wobei das ZZS
fur Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung steht.
Die TSI ZZS wurde am 10. August 2023 mit der Durch-
fihrungsverordnung (EU) 2023/1695 in Kraft gesetzt und
gleichzeitig die bis dann gultige Verordnung (EU) 2016/919
aufgehoben.

In umfassenden Spezifikationsgruppen wird ETCS
mit seinem Aufbau genau beschrieben. Ein wesentlicher
Bestandteil der Spezifikationsgruppen sind die System
Requirement Specifications (SRS), deren Version oftmals
synonym fir die gesamte Spezifikationsgruppe verwendet
wird. Die SRS werden als ,,Subset 026 in den Spezifikati-
onsgruppen gefihrt.

Die Kommunikation zwischen den Subsystemen (wie
Strecke und Fahrzeug) erfolgt uiber standardisierte Schnitt-
stellen, damit ETCS auch herstelleribergreifend funktio-
niert. Die Beschreibung der Schnittstellen sind in weiteren
Subsets vorgegeben. Der Systemaufbau und die technische
Funktionalitiat sind damit umfassend beschrieben, sodass
technische Interoperabilitit erméglicht wird.

Die jeweiligen betrieblichen Abliufe, also welche be-
trieblichen Regelungen gelten, legt jedes Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU) selbst fest. Fiir das Netz der DB
InfraGO beschreibt insbesondere das Lastenheft ,BTSE3“
(Betrieblich-technische Systemfunktionen Baseline 3), mit

Fahrt eines ETCS-gefiihrten Zuges in Betriebsart FS.

welchen Parametern, Ausriistungsstandards und Betriebs-
regeln ETCS Level 2 genutzt werden kann. Dieses wird in
enger Abstimmung mit den Nachbargewerken und der Be-
triebsstrategie laufend fortgeschrieben. Daneben gibt es
noch weitere (Teil-)Lastenhefte. Aufbauend auf diesen An-
forderungen entwickeln dann die Hersteller ihre Produkte.

Die Einfithrung von ETCS ist in den europiischen Lin-
dern unterschiedlich weit fortgeschritten. So sind etwa die
Schweiz (auch wenn nicht in der Europiischen Union, aber
als Transitland wichtig) sowie Luxemburg (nahezu) voll-
standig mit dem Zugbeeinflussungssystem ausgerustet. In
Deutschland sind auf dem Netz von DB InfraGO bereits
einige Strecken mit ETCS ausgeriistet — viele werden in
den kommenden Jahren folgen (siehe Abschnitt ,ETCS in
Deutschland®).

In Europa finden wir — aufgrund der langen Entwick-
lungs- und Implementierungszeit — heute ETCS mit ver-
schiedenen nationalen Auspriagungen vor: Es ist ein Zusam-
menspiel unter anderem zwischen nationalen Werten und
althergebrachten Betriebsprozessen, ETCS-Betriebsarten,
ETCS-Level und Baselines entstanden.

Der Begriff Baseline (bzw. Baseline-Release) definiert
einen bestimmten Satz an Spezifikationen, der als Grundla-
ge dient, beispielsweise ,Baseline 4 Release 1 mit SRS-Ver-
sion 4.0.0% Sie ist das stabile ,Betriebssystem®, welches den
Umfang der méglichen ETCS-Funktionen abbildet. Die SRS
werden laufend fortentwickelt.

Mit den Baselines werden auch die Systemversionen
definiert, die fur die Kompatibilitit zwischen Fahrzeug und
Strecke beachtet werden miissen.
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Die verschiedenen ETCS-Level

Weiterhin definiert ETCS unterschiedliche Level. Ein Le-
vel ist — vereinfacht beschrieben — der Kommunikations-
weg zwischen Strecke und Zug und beschreibt, wie die In-
frastruktur ausgeriistet ist. Zwischen den einzelnen Leveln
sind ,Transitionen®, also Wechsel, méglich. Die benétigte
Infrastruktur (etwa Funk, Lichtsignale, Art und Anzahl
der Balisen, Signale Ne 14) ist dabei vom jeweiligen Level
abhingig. Die nachfolgende Tabelle 1 beschreibt die grund-
satzlich moglichen Level:

ETCS in Deutschland
In Deutschland kommt ETCS mit Level 1, ETCS-Betriebs-
art LS (Limited Supervision) sowie ,Level 2 mit Signale“
(L2mS) und ,Level 2 ohne Signale“ (L20S) zum Einsatz.
Im engeren Sinne bedeutet L20S dabei, dass auf ortsfeste,
konventionelle Lichthauptsignale verzichtet werden kann.
Derzeit sind ferner beispielsweise noch Lichtsperrsignale
fur Rangierzwecke erforderlich.

Level 1 LS wird bei der DB InfraGO auch als ,ESG*
(ETCS signalgefiihrt) bezeichnet. Es erméglicht vor allem

Tabelle |

Level Beschreibung

Level 0 Ermoglicht das Fahren mit ETCS-Fahrzeugen auf Strecken, die nicht mit ETCS ausgeriistet sind, falls auch keines der etwaig im
Fahrzeug verbauten nationalen Zugbeeinflussungssysteme (NTC) streckenseitig vorhanden ist.
Es sind in Level O nur sehr wenige Funktionen verfiigbar.
Das Fahrzeuggerat iiberwacht die national zulassige Geschwindigkeit (gemaB3 den nationalen Werten), in Deutschland 50 km/h.

Level | Die erforderlichen Daten werden in der Regel punktformig tiber Balisen an das Fahrzeug libertragen. Auch eine linienformige
Variante bspw. liber Euroloop ist méglich.
Die Gleisfreimeldung wird durch ein Stellwerk ermittelt. AuBensignale konnen vorhanden sein.

Level Es wird im nationalen Zugbeeinflussungssystem gefahren.

NTC
Dazu ist auf den Fahrzeugen ein ,,Specific Transmission Module* (STM) erforderlich.
Hinweis: Bis einschlieBlich der Baseline 2 wird dieser ETCS-Level auch als ,,ETCS Level STM (Specific Transmission Module)*
bezeichnet.

Level 2 Die ETCS-Fahrterlaubnis wird Gber Funk (GSM-R) an das Fahrzeug tibertragen. Das Fahrzeug meldet seine Position ebenfalls
uber Funk in regelmaBigen Abstanden an die ETCS-Zentrale. Ortsfeste Signale sind nicht mehr zwingend notwendig.
Balisen im Gleis lbertragen weitere Daten. Dies sind bspw. Informationen zu einem Levelwechsel oder fiir Ortungsangaben.
Die Gleisfreimeldung kann auf zwei Wegen erfolgen, wobei auch eine Mischung beider Varianten moglich ist:
I) Gleisfreimeldung durch das Stellwerk: Das Stellwerk ermittelt Belegt- und Freimeldungen durch eine streckenseitige Gleis-
freimeldung (bei DB InfraGO (Ublicherweise liber Achszahlkontakte an den Gleisen).
2) Die Fahrzeuge iiberwachen und melden ihre Zugintegritat. Zusammen mit Positionsmeldungen konnen Gleisabschnitte
belegt- und freigemeldet werden. Hierdurch ist eine virtuelle Freimeldung der Gleisabschnitte und theoretisch ein Fahren im
,,Moving Block moglich.
Hinweis: Bislang ist ein Level 2-System mit Verzicht auf ortsfeste Gleisfreimeldung als ,,ETCS Level 3* bezeichnet worden. In
der aktuellen TSI 2023 wird mit der Baseline 4 das bisherige Level 3 in Level 2 integriert.
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LEIT- UND SICHERUNGSTECHNIK

Tabelle 2
Strecke ETCS-Ausriistung
Ebensfeld—Erfurt—Leipzig/ L2mS / L2oS
Halle
Erfurt—Eisenach L2mS
Berlin—Dresden L2mS
Berliner Tor—Bergedorf/ L2mS
Aumiihle
(S-Bahn Hamburg)
Wendlingen—Ulm L20S
Darmstadt—Laudenbach L2mS
(BergstraBe)

auf Bestandsstrecken mit vorhandener ortsfester Signali-
sierung Interoperabilitat. Es wird bei diesem Level nur eine
reduzierte Anzahl an Daten tbertragen. Somit fihrt der-
Triebfahrzeugfihrer (Tf) signalgefithrt. Der Betrieb in ESG
ist vergleichbar mit Fahrten unter PZB. Bei ESG sind neben
der ETCS-Betriebsart LS dabei auch andere ETCS-Betriebs-
arten moglich, etwa SR (Staff Responsible).

Die Ausristung der Strecken wird in Deutschland per-
spektivisch mit ETCS L20S favorisiert. Im Rahmen der Aus-
riistung des Netzes wird es aber in der ersten Zeit viele Stre-
cken mit ETCS L2mS geben.

Die in Tabelle 2 aufgefuhrten Strecken der Deutschen
Bahn AG (DB) sind mit ETCS Level 2 ausgeriistet (Stand
Juni 2024).

Die Unterschiede von Level 2 mit und ohne Signale wer-
den in Tabelle 3 aufgelistet.

ETCS-Betriebsarten

Um nun verschiedene Betriebssituationen (in den verschie-
denen Leveln) durchzufiihren, sind bei ETCS unterschiedli-
che Betriebsarten definiert, beispielsweise Full Supervision
(FS). ETCS uiberwacht in dieser Betriebsart die Fahrt und
zeigt dem Tf unter anderem Fihrungsgréfien an. Eine Be-
schreibung der jeweiligen Betriebsarten findet sich im Sub-
set 026, Kapitel 4.

Neben diesen ETCS-Leveln und ETCS-Betriebsarten
hinterlegen die EIU tiber ,Nationale Werte® die jeweiligen
landesspezifischen Besonderheiten in ETCS. Dies ist bei-
spielsweise die zuldssige Geschwindigkeit in der Betriebs-
art SR. In Deutschland betragt diese 40 Stundenkilometer

bei Strecken mit ETCS Level 2 und 20 Stundenkilometer
bei Strecken mit ETCS Level 1 LS oder gegebenenfalls eine
niedrigere Geschwindigkeit.

Die betrieblichen Regelungen zu ETCS sind far die DB
unter anderem in der Ril 408 (Fahrdienstvorschrift) und den
Ausnahmen 240 und 241, im Handbuch Hb 41800 (Trieb-
fahrzeugfihrerheft der DB Fernverkehr AG), im Betriebsre-
gelwerk sowie in der Ril 483.0701 (ETCS-Fahrzeugeinrich-
tungen bedienen) und Ausnahme 104 zu finden. Derzeit
wird auch an der Ril 400, der , Fahrdienstvorschrift fiir den
digitalen Bahnbetrieb“ gearbeitet. Diese soll zukiinftig auf
Strecken mit ETCS L20S gelten. ETCS ist ein wesentlicher
Baustein fur das zukinftige, digitale Bahnsystem. =

Eurail-Ing. Marcel Jelitto, M. Sc., ist ETCS-Spezialist bei der DB
InfraGO, Trainer und Fachbuchautor. Der obige Beitrag basiert auf
einem Artikel fiir ,,Deine Bahn* 03/2024. Die Verwendung erfolgt

mit freundlicher Genehmigung des Bahn Fachverlags.

Tabelle 3

Level 2 mit Signalen
(L2mS)

Level 2 ohne Signale
(L20S)

Haupt- und Vorsignale sind
(weiter) vorhanden, gegebe-
nenfalls erganzt durch Block-
kennzeichen (ETCS Location
Marker) fiir einen moglichen
Teilblock.

Vor- und Hauptsignale sind in
der Regel fiir anzeigegefiihrte
Ziige dunkelgeschaltet.

Es sind in der Regel nur noch
Signale Ne 14 ETCS-Halt-Ta-
fel (ETCS Stop Marker) und
fiir den Teilblock Blockkenn-
zeichen (ETCS Location
Marker) vorhanden.

Ausriistung der Strecke mit
PZB/LZB und ETCS L2

Ausristung der Strecke nur
mit ETCS L2

Eine optionale dispositive
Zufahrtsicherung erkennt
Fahrzeuge mit gestortem
ETCS (beispielsweise beim
Digitalen Knoten Stuttgart).

An der Grenze des L20S-Be-
reichs sind Zufahrtsicherungs-
signale erforderlich, damit nur
ETCS-gefiihrte Ziige in den
Abschnitt einfahren konnen.

Bietet eine hohere Leistungs-
fahigkeit gegeniiber L2mS

Rangiersignale vorgesehen.

In Bereichen, in denen regelmaBig rangiert wird, werden
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EXKLUSIV-INTERVIEW

,,YWWenn wir die Verkehrswende schaffen wollen,
missen wir weg von proprietaren Losungen*

44

MICHAEL PETER

Michael Peter ist ein Siemens-Gewachs durch und
durch. Nach einem Studium der Elektrotechnik an
der TU Braunschweig, seiner Heimatstadt, sowie an
der Universidad Politécnica de Madrid in Spanien
startete er 1992 bei der Siemens AG im Unterneh-
mensbereich Transportation Systems in Erlangen.
AnschlieBend arbeitete er fiir den Konzern unter
anderem in Sacramento, Miinchen, Bangkok und
Madrid. 2015 startete Michael Peter fiir die Mobility
Division der Siemens AG in Berlin. Seit 2019 ist er
alleiniger CEO von Siemens Mobility. Michael Peter
ist verheiratet und hat zwei Kinder. Zu seinen Hob-
bys zahlt Joggen und spanische Literatur.

Georg Kern

Ein Auftragsbestand, der sich mit rund 48 Milliarden
Euro zuletzt auf Rekordhohe bewegte, dazu Bestel-
lungen, die vom Volumen her immer groBer werden:
Siemens Mobility hatte in den vergangenen Jahren
viele Erfolge zu verzeichnen. Doch bergen die immer
groBer werdenden Volumina der Einzelauftrage nicht
auch Risiken? Mit welchen Argumenten vermag der
Hersteller von Rolling Stock, Infrastruktur und Soft-
ware am Markt zu punkten? Und welche Technologi-
en werden dafiir kiinftig entscheidend sein? Dariiber
sprach Michael Peter, CEO von Siemens Mobility,
exklusiv mit bahn manager im Interview.

Herr Peter, Siemens Mobility ist zum bevorzugten Liefe-
ranten von Hochgeschwindigkeitsziigen fiir die Strecke
Brightline West zwischen Las Vegas und Siidkalifornien
ernannt worden. Was konnen Sie uns iiber den Stand der
Verhandlungen sagen?

Michael Peter: Nur, dass wir weiterhin auf eine Entschei-
dung zu unseren Gunsten hoffen. Siemens Mobility bietet
die beste Losung, davon sind wir tberzeugt.

Am Mangel an Erfahrung auf dem US-Markt kann es
nicht liegen. Sie haben ja immerhin schon die Bright-
line-Strecke zwischen Orlando und Miami ausgestattet.

Und wir haben seither unserer Geschiftsbeziehungen mit
dem Kunden noch deutlich ausgebaut. Erst kiirzlich hat er
sich fiir ,,S3 Passenger” von Sqills entschieden, unsere Soft-
warelésung fur den dynamischen Ticketverkauf. Sqills er-
moglicht damit eine deutlich bessere Auslastung der Zuge,
ein wichtiger Hebel fur die Mobilitatswende.

Zur Liosung Sqills gehort eine Software, mit der sich
auch Fahrkarten fiir Sitze verkaufen lassen, die nur auf
Teilstrecken gebucht werden.
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INTERVIEW

Man kann die jeweiligen Sitze damit mehrfach verkau-
fen, ja. S3 Passenger bietet offene Schnittstellen und ist
Cloud-basiert. Das heif3t, es kann prinzipiell in Verbin-
dung mit simtlichen Fahrzeugen genutzt werden. Weil
die Lésung Cloud-basiert ist, konnten wir sie zudem in
sehr kurzer Zeit vollstindig implementieren. Von der
Entscheidung bis zum Live-Gang hat es nur zwei Monate
gedauert.

,,Offene Schnittstellen und
Modularitiit sind das
beste Mittel gegen
proprietiire Losungen.”

Offene Schnittstellen, Cloud-Basiertheit und Modula-
ritit der Software: Das sind drei Eigenschaften Ihrer
Digialisierungsstrategie, die Sie stets betonen. War-
um?

Weil sie so entscheidend sind. Offene Schnittstellen und
die Modularitit der Software sind das beste Mittel gegen
die proprietaren Losungen, die im Bahnsektor historisch
gewachsen sind. Wenn das System Bahn aber seine volle
Leistung entfalten soll, und wenn wir die Verkehrswende
ernsthaft schaffen wollen, dann miissen wir wegkommen
von diesen proprietiren Lésungen - hin zu mehr Standardi-
sierung und Zusammenarbeit, basierend auf Echtzeitdaten
in Kombination mit KI.

Klingt gut, aber was tut Siemens Mobility ganz konkret
fiir mehr Zusammenarbeit im Bahnsektor?

Eine ganze Menge, wie ich finde. Beispielsweise haben wir
Siemens Xcelerator geschaffen, eine Geschiftsplattform fiir
Software und digitale Services mit standardisierten Schnitt-
stellen, modularen und Cloud-basierten Lésungen. Selbst-
verstindlich wollen wir davon auch selbst profitieren. Aber
prinzipiell steht diese Plattform auch Partnern offen. Wenn
Hersteller also bessere Software als Siemens Mobility entwi-
ckeln, kénnen sich Bahnbetreiber auch dafiir entscheiden.
Wir stellen uns dem Wettbewerb gerne.

Wie offen ist denn die Software inzwischen, die Siemens
Mobility anbietet?

Wir haben inzwischen rund 100 Schnittstellen, auch API ge-
nannt, definiert, und ein gutes Dutzend davon sind in der
Realisierung weit fortgeschritten. Genau das werden wir
auch auf der InnoTrans zeigen: Wie man heute standardi-
siert mit Siemens-Ziigen und -Infrastruktur sprechen und
welchen neuen Nutzen man fiir Betreiber und Fahrgiste da-
raus ziehen kann. Ich erhoffe mir, dass durch die InnoTrans
2024 nochmal ein groer Ruck durch unsere Industrie geht,
damit dieser Wert erkannt wird.

Auch Ihre Plattform Railigent X basiert auf offenen
Schnittstellen, Modularitidt und Cloud-Technologien.
Worum geht es dabei genau?

Railigent X ist unsere Plattform fur digitale Services, damit
Bahnbetreiber, Instandhalter und Asset-Inhaber ihre Daten
besser verstehen, den Zustand ihrer Ziige und Infrastruk-
tur analysieren und Handlungen ableiten kénnen. So lassen
sich herstellerunabhingig Betrieb und Instandhaltung opti-
mieren — fur bis zu 100 Prozent Systemverfiugbarkeit.

Es geht bei Railigent X also im Wesentlichen um voraus-
schauende Wartung?

Richtig. 95 Prozent unserer ausgelieferten Fahrzeuge sind
so intelligent, dass sie Daten erzeugen, die mit KI analysiert
und fir digitale Services wie beispielsweise vorausschauen-
de Wartung bereitgestellt werden kénnen - auf dem Rhein-
Ruhr-Express etwa oder im Londoner Nahverkehrssystem
Thameslink. Dort werden inzwischen rund 80 Prozent aller

Der Mireo Smart ist einer von mehreren Zugen, die
Siemens Mobility auf dem Freigelinde der InnoTrans zeigt.
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Wartungsauftrige von den Fahrzeugen selbst automatisiert
ausgeldst, sodass Wartungsarbeiten hocheffizient ablaufen
und Zige schnellstméglich wieder in den Betrieb gehen.

Welche Rolle spielt Ihre Digitalstrategie fiir die steigen-
den Auftragseingiinge, die Sie zu verzeichnen haben?

Eine ganz zentrale. Digitalisierung erlaubt es, den Durch-
satz eines Bahnsystems erheblich zu erhéhen - sowohl im
Personen- als auch im Giuiterverkehr. Wer aber stirker auf
Kapazitaten achtet, dessen Perspektive auf das Bahnsystem
verdndert sich zwangslaufig: Der Fokus verschiebt sich vom
Anschaffungspreis mehr auf die Kosten, die im gesamten
Lebenszyklus eines Bahnsystems entstehen. Diese Ent-
wicklung haben wir frithzeitig kommen sehen und darauf
reagiert. Davon profitieren wir.

Siemens und die S-Bahn Miinchen

Als ein zentrales Projekt prasentiert Siemens Mobili-
ty auf der anstehenden InnoTrans die Zusammenar-
beit mit der S-Bahn Miinchen. Dabei spielen Standar-
disierung und offene Schnittstellen eine bedeutende
Rolle. Denn sie bieten neue Moglichkeiten fiir
kollaborative Innovationen. So stammt ein Teil der
Technologien nicht von Siemens selbst, sondern von
der S-Bahn Miinchen — und sogar von Wettbewer-
bern. Im Mittelpunkt stehen das gemeinsame Ziel,
,,die Bahn als bestes und nachhaltigstes Verkehrsmit-
tel fiir alle zu fordern, teilt Siemens Mobility mit.

Auch das Freigelande wird der Konzern wieder
ausgiebig nutzen, um sich auf der Messe zu prasen-
tieren. So finden die Besucher dort unter anderem
den Velaro-Hochgeschwindigkeitszug fiir Agpyten,
der fiir den Einsatz in der Wiiste konzipiert ist. Auch
der Mireo Smart wird zu sehen sein, ein standardi-
sierter Regionalzug, der auch geleast werden kann —
uber die neue Tochtergesellschaft Smart Train Lease
von Siemens Mobility, tiber die der Konzern auf der
InnoTrans ebenfalls informiert.

Was heifdt das konkret, dass sich der Fokus von der An-
schaffung auf den gesamten Lebenszyklus verschiebt?

Es entstehen ja wihrend des gesamten Lebenszyklus eines
Bahnsystems Kosten. Das heifdt, dass beispielsweise War-
tungs- oder Energiefragen stirker in den Mittelpunkt ri-
cken. Wenn Sie es aber schaffen, etwa die Energieeffizienz
eines Systems um 30 Prozent zu erhéhen, diirfen Sie als
Hersteller in der Anschaffung ruhig etwas teurer sein. Was
z3hlt, ist das Gesamtpaket. Und da kénnen wir eben sehr
attraktive Angebote machen.

Die Entwicklung der vergangenen Jahre scheint Ihnen
jedenfalls Recht zu geben. Aufderdem lisst sich beobach-
ten, dass die Volumina der Einzelauftrige fiir Siemens
Mobility immer grofier werden. Macht Thnen das nicht
auch Sorge, weil die Risiken in Zeiten unsicherer Liefer-
ketten immer schwieriger zu beherrschen sind?

Wenn wir nicht davon uberzeugt wiren, dass wir wie be-
stellt liefern konnen, wiirden wir diese Auftrige selbstver-
standlich nicht annehmen. Auch auf den Trend zu immer
grofleren Auftragen sind wir ja vorbereitet. Er hat auch mit
der Renaissance des Verkehrstragers Bahn wegen des Klima-
wandels zu tun. Ganze Bahnsysteme werden erneuert, wenn
nicht sogar komplett neu gebaut. Lander und Stadte zahlen
daher immer hiufiger zu den Auftraggebern. Und die achten
immer starker auf das Gesamtpaket, von dem ich sprach.

Wie wichtig ist dabei die Plattformisierung von Fahr-
zeugen? Ihre Ziige heifen Mireo, Desiro, Vectron oder
Velaro - die Technik unten und oben ist dabei jeweils
weitgehend gleich, individualisieren lisst sich sozusa-
gendie ,, Luft” dazwischen?

Neben der Digitalisierung ist das sicherlich ein entschei-
dender Schlissel unserer Strategie. Die Plattformisierung
erlaubt uns ja erst, den Bau von Fahrzeugen stark nach oben
zu skalieren. Gleichzeitig kénnen wir aber auch bei kleine-
ren Auftrigen mithalten, denken Sie etwa an die Entwick-
lung hin zu alternativen Antrieben.

Wie meinen Sie das?
Der Markt fur Batterie- und Wasserstoffziige beispielsweise

ist noch klein. Hier sind Ausschreibungen von drei bis sechs
Zuigen durchaus nicht ungewoéhnlich. Missten wir fur diese
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Bestellungen erst Ziige von der Pike auf entwickeln, kénn-
ten wir uns an diesen Ausschreibungen niemals beteiligen.
Unsere Entscheidung, stark auf Plattformen zu setzen, hat
also keineswegs damit zu tun, dass wir uns fur kleine Auf-
trage nicht mehr interessieren. Im Gegenteil.

Es fdllt allerdings auf, dass Sie vor allem Plattfor-
men fiir Regional- und Hochgeschwindigkeitsziige
anbieten. Was ist mit Strafienbahnen, S-Bahnen oder
U-Bahnen?

Die Entwicklung von Plattformen im Nahverkehr ist deut-
lich schwieriger, weil die 6rtlichen Bedingungen so unter-
schiedlich sind. Beim Bau von Straflenbahnen beispielswei-
se muss selbst der Verlauf von Hiuserfronten beriicksichtigt
werden. Daher macht hier die Entwicklung von Plattformen
wenig Sinn. Im Groflen und Ganzen liuft es in diesem Be-
reich darauf hinaus, dass man verstarkt versucht, Anfragen
aus derselben Gegend zu bedienen.

Welche wichtigen Entwicklungen sehen Sie in den néichs-
ten Jahren in der Leit- und Sicherungstechnik?

Auch hier verfolgen wir klar den Ansatz der Durchsatz-
maximierung durch Digitalisierung. Dabei gelten diesel-
ben Kriterien wie bei Fahrzeugen: offene Schnittstellen,
Modularisierung, und die Anwendung von Cloud-Techno-
logie, um Innovationen méglichst schnell und effizient
umsetzen zu kénnen. Mit der kontinuierlichen Weiterent-
wicklung unserer CBTC-, ETCS- und Automatisierungslé-
sungen schaffen wir bis zu 30 Prozent mehr Kapazitit auf
der Schiene.

Trotz Ihrer wirtschaftlichen Erfolge und Ihrer Digi-
talisierungsstrategie kam auf der vergangenen Sie-
mens-Hauptversammlung auch Kritik, etwa von einer
Fondsmanagerin: Sie plidierte dafiir, den Verbleib von
Siemens Mobility im Konzern auf den Priifstand zu stel-

»Unsere Entscheidung zur
Plattformisierung hat
keineswegs mit Desinteresse
an kleinen Auftrigen zu tun.”

BILD: PRIVAT

Erlauterungen am Modell in der Zentrale der Siemens AG:
Beim Interview-Termin mit Siemens-Mobility-CEO Michael
Peter nahm sich der Manager auch Zeit, Eurailpress-Chefre-
dakteur Georg Kern die groen Umbaupline des Gesamt-
konzerns zu erklaren: Die Siemens AG will ihren Hauptsitz
in Berlin-Spandau, die historische Siemens-Industriestadt,
bis 2035 in ein hochmodernes Stadtquartier verwandeln
— Kohlendioxid-neutral und mit digitaler Infrastrukeur.
Siemens-Mitarbeiter sollen hier zugleich wohnen und ar-
beiten. Rund 4,5 Milliarden Euro kostet das Projekt, das die
Siemens AG gemeinsam mit Partnern plant.

len, weil der Geschiiftsbereich nicht zur Digitalstrategie
des Gesamtunternehmens passe. Wie sehr drgert Sie
das?

Diese Diskussionen sind nicht neu, iibrigens auch nicht im
Hinblick auf andere Geschiftsbereiche. Aber Siemens hat
sich dazu schon vor Jahren klar positioniert: Wir wollen an
der Losung der grofien Probleme der Menschheit mitarbei-
ten, was ja auch in unserem Slogan ,Transform the Every-
day“ zum Ausdruck kommt. Da passen wir als Siemens Mo-
bility, gerade im Bereich Nachhaltigkeit, sehr gut dazu und
leisten auch mit unserer finanziellen Performance unseren
Beitrag. =
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Das kommt mit NIS2 demnachst
auf Unternehmen im Bahnsektor zu

Gastbeitrag von Max Schubert

Die Bedrohungen durch Cyberangriffe auf Kriti-
sche Infrastrukturen nehmen weltweit deutlich zu.
Die EU und der Bund nehmen dies zum Anlass, die
Anforderungen an Betreiber Kritischer Infrastruk-
turen und Dienstleistungen auszuweiten und den
Kreis der betroffenen Unternehmen zu vergroBern.
Das neue NIS-2-Umsetzungs- und Cybersicher-
heitsstarkungsgesetz (NIS2UmsuCG) soll bis zum

| 7. Oktober 2024 kommen. Die Regelungen brin-
gen einige Neuheiten in Sachen Cybersecurity.

Prominente Beispiele fur Angriffe auf kritische Anlagen
der letzten Jahre sind Solar Winds (Supply-Chain-Angriff)
2020, der Angriff auf die Bahn in Belarus 2021/22 oder
der Angriff auf 22 Unternehmen des Energiesektors in

Danemark 2023. Die Uberarbeitung und Verscharfung der
NIS-Richtlinie ist somit eine konsequente Reaktion auf die-
se Entwicklung.

Die NIS2-Richtlinie wird von weiteren neuen Verord-
nungen begleitet, die hier nur erwihnt, aber nicht im Detail
behandelt werden sollen. Der Cyber Resilience Act (CRA)
regelt Cybersecurity-Anforderungen an digitale Produkte
und Software. Der CRA wurde am 12. Mirz 2024 im euro-
paischen Parlament angenommen und wartet auf seine Bil-
ligung durch den Rat. Der Cyber Security Act (CSA) stattet
die Agentur der Europiischen Union fiir Cybersicherheit
(ENISA) mit deutlich mehr finanziellen Mitteln und einem
dauerhaften Mandat zur Erhéhung der Abwehrbereitschaft
aus und ist bereits 2019 in Kraft getreten. Die Direktive fiir
Resilienz von Kritischen Infrastrukturen (CER) regelt, wel-
che Services kritisch sind und fordert Mafinahmen zur Re-
silienz. Die CER wurde Ende 2022 gemeinsam mit der NIS 2
verabschiedet und muss ebenfalls bis Ende 2024 in nationa-
les Recht umgesetzt werden.
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CYBERSECURITY

Das NIS2UmsuCG ist ein Gesetz des Bundesamts fur
Sicherheit in der Informationstechnik. Parallel zum
NIS2UmsuCG kommt das KRITIS Dachgesetz. Das KRITIS
Dachgesetz ist die nationale Umsetzung der CER-Direktive.
Das Ziel des KRITIS Dachgesetzes ist die Regelung und Er-
reichung von Resilienz tiber alle kritischen Dienstleistun-
gen hinweg.

Das ,Dach” wird dabei vom Bundesamt fiir Bevélke-
rungsschutz und Katastrophenhilfe gebildet, da es auch
Mafinahmen zum Krisenmanagement und physischen
Schutz enthilt, die teilweise deutlich iiber die ,Standard-Se-
curity-Mafinahmen® hinausgehen und weitreichende Koor-
dination und Eingriff erfolgen. Diese ,Doppelspitze® agiert
gemeinsam unter der Fihrung des Bundesministeriums
des Innern und fir Heimat. In beiden Gesetzen wird auf
die Abstimmung der darunter angesiedelten Bundesiamter
gesetzt. In Abhingigkeit von der tatsichlichen Umsetzung
kann es zu Herausforderungen in der praktischen Umset-
zung und Uberwachung kommen.

NIS 2 muss bis 17. Oktober 2024 in nationales Recht umge-
setzt sein. Der Bund sieht das Inkrafttreten des NIS2UmsuCG
fiir den 1. Oktober 2024 vor. Fir die Wirtschaft in Deutschland
schatzt der Gesetzentwurf des NIS2UmsuCG einen einmaligen
Umsetzungsaufwand von 2 Milliarden Euro und einen regelmi-
igen Erfullungsaufwand von 2,3 Milliarden Euro jéhrlich ab.

Wer ist im Bahnsektor betroffen?

Die Feststellung und damit Meldung als Betreiber einer be-
sonders wichtigen oder wichtigen Anlage muss bis 17. Juni
2025 erfolgen. Drei Monate danach muss bereits die Anmel-
dung bei der Meldestelle des Bundes erfolgt sein.

Ob ein Unternehmen die NIS-2-Richtlinie umsetzen
muss, wird nach einer neuen sogenannten ,size-cap“-Regel
festgestellt. Dabei werden mittlere und grof3e Unternehmen
dieser achtzehn (11+7) Sektoren nach Mitarbeitergrofie so-
wie Umsatz beziehungsweise Bilanz gemafd der Definition
von Kleinstunternehmen sowie kleinen und mittleren Un-
ternehmen (KMU) reguliert.

Européische Gesetzgebung

Europaische und Internationale Standards

IEC 62443 EN TS 50701,
2-1, 2-4, 3-3, 4-1, 4-2, 6-2 (IEC 63452)
KRITIS Best practice +
Zertifizierungs-
Dachgesetz schemata
Anforderungs-
spezifikationen fir
Produkte im Bahnmarkt Normen/
Standards

Produkte und Herstellerprozesse fir die

Pflichten und Prozesse Anwendung in kritischen Anlagen

Gesetze/
Verordnungen

Systeme der Betreiber kritischer Anlagen (Rail) Hersteller

Die Abbildung stellt die Zusammenhange der europdischen Gesetzgebung sowie technischer Standards und der Wirkung mit
Fokus auf den Betreiber kritischer Anlagen im Bereich Rail dar.
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Fur den Bereich Schienenverkehr wendet die deutsche
Gesetzgebung die Schwellenwerte nicht an, sondern legt
konkret die betroffenen Unternehmenstypen fest. Die Ei-
senbahninfrastrukturbetreiber nach § 2 Nummer 6 und 6a
AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz) bleiben KRITIS Betrei-
ber und heiflen nun ,Betreiber kritischer Anlagen®.

Neu hinzu kommt die konkrete Regelung, dass Ei-
senbahnverkehrsunternehmen nach § 2 Nummer 3 AEG
einschliefllich Serviceeinrichtungen nach § 2 Nummer 9
AEG Betreiber Kritischer Anlagen sind. Dazu gehéren ne-
ben den eigentlichen Betreibern auch die Halter der Fahr-
zeuge! Durch diese Neuregelung fallen automatisch alle
zukiinftig in Verkehr zu bringenden Schienenfahrzeuge
unter die jeweiligen Gesetzgebungen, zur Umsetzung der
technischen Fihigkeiten.

Das heifst, neben den Infrastrukturbetreibern des
Landes und der grofien Stidte — wie zum Beispiel DB
InfraGO, Hamburg Port Authority oder Munchner Ver-
kehrsbetriebe — gehéren nun auch die jeweiligen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Halter, wie DB Fernver-
kehr, Flixtrain oder Metronom, zu den kritischen Anlagen
im Sinne des Gesetzes. Dagegen nicht betroffen sind Be-
treiber von Straflenbahnfahrzeugen, da sie nicht unter
das AEG fallen und Betreiber historischer oder rein tou-
ristisch genutzter Eisenbahnen, wie ,,der Rasende Roland”
auf Riigen oder der Rheingold Express.

Was bedeutet das inhaltlich?
Die Mafinahmengestaltung kann in drei Bereiche unterteilt
werden:

+ Die Befugnisse des Bundes,

« die Pflichten des Betreibers,

+ die technischen Fihigkeiten der eingesetzten Systeme
und Komponenten.

Die Bundesamter stellen alle zentralen Services zur Koordinie-
rung und Uberwachung bereit. Dazu gehéren unter anderem
die zentrale Meldestelle sowie Beratung bei Cybersicherheits-
vorfillen und die Férderung der Sicherheit in der Informa-
tionstechnik durch Wahrnehmung von 28 Einzelaufgaben.
Dariiber hinaus kénnen aktive Scans 6ffentlich erreichbarer
Systeme durch den Bund legal durchgefiithrt werden.
Betreiber kritischer Anlagen miissen technische und
organisatorische Mafinahmen nach § 30 Absatz 2 umset-
zen. Das umfasst alle typischen Mafnahmen von einem
umfassenden Risikomanagement, Einfithrung eines Kri-

sen- und Wiederanlaufmanagements sowie Lieferket-
ten-Security, Technische Security-Mafinahmen sowie
Mafinahmen zur Offenlegung von Schwachstellen (Penet-
rationstesting, Red Teaming).

Alternativ zu den einzeln benannten Mafinahmen kann
ein Branchenstandard vorgeschlagen werden. Dieser muss
fur den Bereich Bahn mit dem Eisenbahn-Bundesamt und
dem Bundesamt fiir Bevoélkerungsschutz und Katastro-
phenhilfe abgestimmt sein. Hierfiir wiirde sich die bereits in
Anwendung befindliche TS 50701 (zukiinftig ersetzt durch
IEC 63452) in Verbindung mit der Normenreihe IEC 62443
anbieten. Der Branchenstandard unterstiitzt Betreiber und
Hersteller bei einem einheitlichen und vorhersehbaren Ni-
veau der Security-Anforderungen. Die IEC 62443 ist der
Industriestandard fiir IT-Security im Bereich Industrielle
Automatisierungssysteme. Die TS 50701 (IEC 63452) gibt
spezifische Anwendungsregeln der IEC 62443 im Bereich
Rail, mit Fokus auf die Betreiber der Systeme.

Dartiber hinaus sind die folgenden Pflichten des
NIS2UmsuCG, die von den Standard-Security-Anforderun-
gen im Bereich Industrie abweichen, herauszustellen:

+ Kritische Komponenten sind vor dem erstmaligen Einsatz
beim Bundesamt des Inneren und fiir Heimat anzuzei-
gen. Das Bundesamt kann den Einsatz bis zwei Monate
nach Anzeige untersagen oder mit besonderen Auflagen
verkniipfen. Das Bundesamt priift hier vor allem, ob der
Hersteller der kritischen Komponente mafigeblich durch
Drittstaaten kontrolliert wird, die bereits an nachteiligen
Aktivititen gegen die EU beteiligt waren oder dieser nicht
im Einklang mit den sicherheitspolitischen Interessen
des Bundes steht. Auch die nachtrigliche Untersagung
des Einsatzes ist méglich, wenn der weitere Einsatz vo-
raussichtlich die offentliche Ordnung und Sicherheit der
Bundesrepublik untersagt. Fiir den Antrag selbst ist be-
reits eine Garantieerklirung zur ,Vertrauenswirdigkeit®
des Herstellers gegeniiber dem Betreiber der kritischen
Anlage beizulegen. Diese Regelungen basieren sehr wahr-
scheinlich auf den Erfahrungen mit Supply-Chain-Angrif-
fen, Backdoors sowie der sich verschirfenden geopoliti-
schen Lage hinsichtlich Cyberangriffen. Gleichwohl wird
diese Regelung viele Betreiber und Hersteller vor Heraus-
forderungen stellen, da auf beiden Seiten Risiken fiir Ga-
rantie, Lieferung und Betrieb ausgesetzt sind. Betreiber
Kritischer Infrastrukturen sind hier sicher gut beraten,
die moglichen Konsequenzen geeignet in die Vertrige mit
Lieferanten kritischer Komponenten einzuarbeiten.
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Wiederkehrend alle
3 Jahre

Der weitere Fahrplan bei der Umsetzung von NIS2UmsuCG.

+ Die Geschiftsleitung von Betreibern kritischer Anlagen
erhilt die personliche Verantwortung zur Sicherstellung
der notwendigen Mafinahmen nach NIS2UmsuCG. Zu
diesem Zweck wird die Geschiftsleitung verpflichtet, re-
gelmifig an Schulungen teilzunehmen, um diese Aufga-
ben durch ausreichende Kenntnisse und Fahigkeiten ad-
dquat ausfihren zu konnen. Die eigentliche Ausfithrung
der Titigkeiten kann weiterhin delegiert werden.

Die technischen Mafinahmen der Security, die in kritischen
Anlagen zum Einsatz kommen, sollen unter zwei Vorausset-
zungen ausgewihlte werden:

+ Sie sollen die Stérung der Verfiigbarkeit, Integritit und
Vertraulichkeit vermeiden sowie Auswirkungen von Si-
cherheitsvorfillen begrenzen.

« Sie sollen dem Stand der Technik nach einschligigen eu-
ropéischen und internationalen Normen entsprechen.

Im Bereich Bahn heiflt das, dass die Fahrzeuge und die
Infrastruktur sowie deren Umsysteme zur Bereitstellung,
Betrieb und Instandhaltung den Anforderungen der IEC
62443-Normenreihe sowie der TS 50701 (zukinftig IEC
63452) entsprechen miissen. Die Grundlage fiir die Aus-
wahl der Mafinahmen bildet eine fundierte Bedrohungs-
und Risikoanalyse, die auch die Verhiltnismafiigkeit be-
ricksichtigt.

Nach Auflistung der wesentlichen Anforderungen er-
scheint die Abschitzung zum initialen Aufwand in Héhe
von 2 Milliarden als gering abgeschitzt, insbesondere,
wenn der jihrliche Aufwand ebenfalls auf gleichem Ni-
veau liegen wird.

Eine grofie Herausforderung wird die Konsolidierung
der Anforderungen zwischen NIS 2 und den weiteren Geset-
zen und technischen Anforderungen darstellen. Dafiir wird
auch ein gemeinsames Verstindnis zwischen Herstellern
und Betreibern zur Umsetzung der Anforderungen notwen-
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dig sein. Ein sektorubergreifender Ansatz hitte hier
den Vorteil, eine gemeinsame Interpretation der
Gesetze zu erzielen und damit ein dhnliches Umset-
zungslevel zu fordern und zu erreichen.

Im Bereich der Signaltechnik kann hier heute
bereits auf Risikoanalyseergebnisse und Spezifika-
tionen von EULYNX Security und der ERTMS Secu-
rity Core Group zuriickgegriffen werden (https://
ertms.be/activities/ertms-security-core-group). Ab
2025 werden diese Ergebnisse in konsolidierten
Security-Spezifikationen fir den gesamten Bereich
Zugsicherung (ZZS) aus der Europe’s Rail Joint
Undertaking System Pillar bereitstehen. Diese Spe-
zifikationen sind auf die aktuellen Anforderungen
der NIS 2, des CRA und der einschligigen Normen
abgestimmt.

Bis wann muss alles erfiillt sein?

Aktuell ist der Referentenentwurf in der Abstim-
mung mit verschiedenen Fachverbianden. Die Versf-
fentlichung ist fur den Oktober 2024 geplant.

Die Erfullung der Maflnahmen sind dem
Bundesamt fiir Bevélkerungshilfe und Katastro-
phenschutz bis frithestens drei Jahre, nachdem
sie erstmals oder wiederholt als Betreiber einer
kritischen Anlage gelten, geeignet nachzuweisen.
Dieser Nachweis kann auf Basis Sicherheitsaudits,
Priufungen oder Zertifizierung erfolgen. Nach
dem erstmaligen Nachweis ist dieser alle drei Jah-
re erneut vorzulegen.

Mit Umsetzung der NIS 2 sollen besonders Lei-
tungsorgane (Vorstand, Geschiftsfiuhrung etc.) fir
das Uberwachen der Mafinahmen verantwortlich
gemacht werden und bei Verstofy auch privat haft-
bar sein. Das entspricht im Wesentlichen bereits
geltendem Recht.

Die Obergrenze fiir Bufigelder fiur Betreiber
kritischer Anlagen liegt bei 10 Millionen Euro bzw.
2 Prozent des globalen Jahresumsatzes des Unter-
nehmens.

Fazit

Die NIS 2 ist die konsequente Antwort auf die
Verschirfung der Bedrohungslage bei gleichzeitig
zunehmender Vernetzung und Digitalisierung kri-
tischer Anlagen. Die nationale Umsetzung in Form
des NIS2UmsuCG schafft Klarheit fiir die Umset-

CYBERSECURITY

zung in Deutschland. Vor eine besondere Herausforderung werden
die Eisenbahnverkehrsunternehmen gestellt, die erstmals auch be-
troffen sind. Die technischen und organisatorischen Mafinahmen
sind am Markt und auch im Bereich Bahn grundsitzlich verfugbar
oder bereits in der Entwicklung. Unabhingig davon wird es fiir die
Betreiber und Hersteller essenziell sein, ein sektoriibergreifendes
Verstindnis der Anforderungen zu erlangen. Dieses ist mit den
weiteren Anforderungen aus Gesetzen und Standards zu konsoli-
dieren, um ein einheitliches Anforderungsniveau und vergleichbare
Loésungen zu erhalten.

Die geeignete Auswahl und Priorisierung sowie die direkte
Einbindung und ggf. Schulung der Geschiftsleitungen sind die we-
sentlichen Grundlagen fiir eine ziigige, effiziente und erfolgreiche
Umsetzung der Mafinahmen. =

Max Schubert ist Geschiftsfiihrer der Incyde GmbH, eines Spezialisten fiir

Computer- und Netzwerksicherheit.

BST RAIL

FUR HOCHSTE
SICHERHEITSSTANDARDS
IM SCHIENENBEREICH

Basiert auf modernster Mikrosystem-

Technologie (MEMS), daher u.a. schock-
resistent (bis zu +/- 2000g)

SensorTec

Erreicht enorm hohe Signalauflésungen in
kleinsten Messbereichen von bis zu +/-0,2g

Analysiert beispielsweise das Beschleuni-
gungsverhalten von Ziigen oder das Boden-
feedback bzw. den Zustand der Schienen

Sehr kleine, leichte (unter 100g) und
kompakte Bauweise

Wahlweise Strom- oder Spannungssignal
(mit 4-20 mA Stromausgang oder Span-
nungsausgang von +/-5V oder +/-10V)

Bay SensorTec GmbH
Fiirholzener Strae 12
85386 Eching - Germany

+49 89 189 41 49-11
info@bay-sensortec.com

www.bay-sensortec.co
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Eine ubergreifende Datenplattform in NRW
soll die Mobilitatswende voranbringen

Gastbeitrag von Jochen Harding
und Jan Siepmann

Mobilitatsgewohnheiten verandern sich kontinuier-
lich. Dass eine Mobilitatswende dringend notwen-
dig ist, zeigen zudem veraltete Infrastrukturen und
nicht zuletzt auch die Klimakrise. Der Gesetzgeber
hat bereits gehandelt und Initiativen wie das Mo-
bilitatsdaten- und Klimaschutzgesetz auf den Weg
gebracht.Wichtig fir echte Verbesserungen sind
optimal vernetzte Mobilitatsdaten verschiedener
Verkehrsmittel und -trager. Digitalisierung fordert
neues Mobilitatsverhalten, etwa indem multimoda-
les Routing oder On-Demand-Services die Mobili-
tatserfahrung verbessern.Wie der effiziente Einsatz
von Mobilitatsdaten die Mobilitatswende voran-
treibt, zeigt der vorliegende Beitrag.

Nordrhein-Westfalen geht mit gutem Beispiel voran: Das
Ministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr méch-
te die Digitalisierung im Verkehrssektor beschleunigen und
hat mit der NRW.Mobidrom GmbH eine eigene IT-Tochter
fur Mobilitatsdaten gegrindet. Denn die digitale Vernet-
zung der flexibler werdenden Mobilititsangebote riickt im-
mer stirker in den Vordergrund.

Potenzial fiir neue Online-Services
Mit dieser Initiative schafft NRW eine umfassende Infor-
mationsgrundlage fiir Burger, Mobilitdtsanbieter und Kom-
munen, sodass die vorliegenden Daten das Umsteigen ver-
einfachen und nachhaltige Mobilitit férdern. Die zugrunde
liegenden Mobilitatsdaten missen fur alle Beteiligten fli-
chendeckend, verkehrsmitteliibergreifend und diskriminie-
rungsfrei verfiigbar sein.

So konnen neue Online-Services entstehen, die Reisen-
de und Pendler unterstitzen werden, auch beim taglichen
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Wechsel zwischen Verkehrsmitteln. Fir die Menschen be-
deutet die freie Verfiigbarkeit von Mobilititsdaten mehr
Transparenz und eine einfache verkehrstrageriibergreifen-
de Planung. Konkret wird es unter anderem komfortabel
moglich sein, das Auto auf einen Park & Ride-Parkplatz ab-
zustellen, in die Bahn umzusteigen und die letzten Meter
zum Ziel mit einem Leihfahrrad oder Leihroller zuriickzu-
legen — und das unter Beriicksichtigung von Echtzeitdaten.

Um die Lieferung und Nutzung der Mobilititsdaten
fur alle Beteiligten zu erméglichen und einfach zu gestal-
ten, entwickeln Mobidrom und Materna seit Anfang 2024
gemeinsam die Mobidrom Datenplattform. Die Plattform
nimmt die Mobilititsdaten entgegen, vereinheitlicht sie
und stellt sie gebtuindelt bereit. Ab 2025 ist sie einsatzbereit
fur alle Akteure in NRW. Die Vorteile stellen sich fur die ver-
schiedenen Stakeholder sehr vielfaltig dar, wie die nachfol-
genden Beispiele zeigen:

o Private und offentliche Mobilititsanbieter kénnen
mit standardisierten Schnittstellen (API, Application Pro-
gramming Interfaces) und zentralen Services ihre Mobili-
tatsangebote qualitativ weiterentwickeln, vernetzen und
die Reichweite erh6hen. Gebiindelte und vereinheitlichte
Mobilitatsdaten sowie darauf aufbauende Services redu-
zieren den Aufwand fir die Datenintegration in den Un-
ternehmen. Die standardisierte Schnittstelle minimiert
aullerdem die Aufwinde fiur das Erfullen gesetzlicher
Bereitstellungspflichten. Gerade fur schienengebundene
Verkehre bieten diese API eine vielversprechende Mog-
lichkeit, neue verkehrsmitteliibergreifende Services leicht
in die eigenen Angebote zu integrieren. Qualititsgesicher-
te Informationen tiber Sharing-Angebote an Haltestellen,
freie P&R-Parkplitze am Stadtrand oder die Belegung von
Fahrradabstellboxen sind fiir Reisende so perspektivisch
verflgbar.

e Kommunen kénnen sowohl technisch als auch organi-
satorisch beim Erfassen, Bereitstellen und Nutzen von
Mobilitatsdaten von Mobidrom unterstiitzt werden. Die
Nutzung zentral bereitgestellter Daten und Services spart
in den einzelnen Kommunalverwaltungen Kosten und
Zeit. Nicht zuletzt lassen sich die unterschiedlichen Mo-
bilitatsbereiche unter Verwendung gebiindelter Daten in
Kommunen besser steuern, um umweltpolitische Ziele zu
erreichen.

Hochschulen oder Startups kénnen innovative Mobi-
litats- oder Datendienstleistungen auf der Laufzeitum-
gebung mit direkter Anbindung an die Mobidrom Daten-

Beratung
& Support

Mobidrom Datenplattform

Technisches Herzstick mit
zentralem Zugang zu Mobilitdtsdaten

o
¥e
S Q
58
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Routing Services Verkehr.NRW

Intermodale und
diskriminierungs-
freie Routenbe-
rechnung

Live-Daten fir
lanung mit
hn, Auto
& Fahrrad

Beratung &
Support

Kernfunktionen der Mobidrom Datenplattform:
Mobilitatsdaten entgegennehmen, vereinheitlichen und
geblindelt bereitstellen.

plattform betreiben. , Platform-as-a-Service® bietet einen
unkomplizierten Einstieg sowie entsprechende Perfor-
mance-Vorteile. Ansitze aus Forschungsvorhaben und
Open-Source-Initiativen kénnen auch nach dem Auslau-
fen einer Anschubfinanzierung bzw. einer Projektférde-
rung fortgefithrt werden.

« Biirgerinnen und Biirger erhalten einen besseren Uber-
blick iiber Mobilititsangebote und Umsteigemdglichkei-
ten im gesamten Land und haben so einfacheren Zugang
zu intermodalem und klimafreundlichem Reisen. Bei
Stau, Verspatung oder Ausfall eines Verkehrsmittels sind
Alternativen schnell erkennbar.

Die Plattform wird Mobilititsdaten und -services aus NRW
auch mit der Mobilithek als Nationalem Zugangspunkt
verbinden. Auflerdem entstehen die Mobidrom Routing
Services, iiber die Geschiftskunden kunftig verkehrsmittel-
ibergreifende Verbindungen tber eine Schnittstelle abfra-
gen und die Ergebnisse in ihre eigenen Auskunftssysteme
integrieren kénnen.
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Die Plattform basiert auf einer modernen serviceorien-
tierten Systemarchitektur mit Open-Source-Komponen-
ten wie beispielsweise Kubernetes. Sie bringt bereits inte-
grierte Schnittstellen mit und bildet die Grundlage fur die
Erweiterbarkeit um zukunftige API. Drittanbieter finden
hierfur einheitliche, wohldefinierte und gut dokumentier-
te Schnittstellen vor. Einheitliche Formate reduzieren die
Komplexitat und machen die technische Integration weite-
rer Schnittstellen entsprechend effizienter. Fiir das optima-
le Verhiltnis zwischen Datensicherheit, Performance und
Verfiigbarkeit der Mobidrom Datenplattform wird das Sys-
tem in einer Cloud-Umgebung in Deutschland betrieben.
Von Beginn an unterstitzt die Plattform die fiinf Stan-
dards GTFS/GTFES-RT, GBFS, MDS, TRIAS und DATEX II,
um die (Echtzeit-)Informationen des OPNV und Shared-Mo-
bility-Angebote sowie kommunale Regularien oder Daten
aus der Mobilithek anzubinden. Technologie in Verbindung
mit einer agilen Projektorganisation erméglicht ein offenes

INNOVATIONSTREIBER
IN DER BAHNINDUSTRIE

Als erfahrener Mechatronikdienstleister und
-hersteller bietet Elemaster hochmoderne

elektronische Fertigungs- und Designdienstleistungen
sowie umfassende After-Sales-Leistungen fur
Hersteller von Hightech-Elektronik. Das Unternehmen
freut sich auf einen spannenden Austausch mit Innen
Uber die Herausforderungen der digitalen
Transformation im Railway-Bereich.

Okosystem und somit auch kurzfristige Anpassungen auf
aktuelle Branchenentwicklungen.

Go-Live fiir 2025 geplant

Zahlreiche Stakeholder haben die Datenplattform bereits
wihrend der Konzeptionsphase aktiv mitgestaltet und wer-
den auch wihrend der Entwicklungsphase eingebunden.
»Friendly user Tests“ in frithen Entwicklungsstadien ermdog-
lichen die kurzfristige Aufnahme von Riickmeldungen in die
Entwicklungs-Pipeline.

Nach dem Go-Live im Jahr 2025 soll diese partner-
schaftliche Zusammenarbeit weitergefithrt werden — tuber
die initiale Entwicklung hinausgehende Anforderungen
werden identifiziert und darauf aufbauend neue Services
und Schnittstellen implementiert. =

Jochen Harding ist Geschiftsfiihrer der Mobidrom GmbH.

Jan Siempann ist Account Manager Transport bei Materna.

Besuchen Sie uns
auf der InnoTrans 24

HALLE 27, STAND 300
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ZU UNSEREN LEISTUNGEN:
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Ein Fluggerat fur alle Falle:
Der Songbird von Germandrones

Gastbeitrag von Cornelius Toussaint

Im modernen Bahnbetrieb spielt der Einsatz von
Drohnen-Systemen eine immer wichtigere Rol-

le. Eines dieser Systeme ist der Songbird von
Germandrones. Die VTOL (Vertical Take-Off and
Landing)-Drohne wurde speziell fur industrielle An-
wendungen entwickelt. Germandrones gehort zur
in Essen ansassigen Condor Gruppe, die seit mehr
als 40 Jahren Partner der Deutschen Bahn ist.

Der in Deutschland entwickelte, programmierte und gebau-
te Songbird kann auf vielfiltige Art und Weise dazu beitra-
gen, bei Tatigkeiten im Schienennetz fiir Verbesserungen
zu sorgen. Aufgrund seiner langen Flugzeit von bis zu zwei
Stunden und vorprogrammierter Flugrouten mit mehr als
100 Kilometer Reichweite generiert das Drohnen-System
mit modernster LiDAR- und Kameratechnik hochaufls-
sende Bilder und 3D-Datenmodelle zwecks Streckenanaly-
se. Unabhingig davon, ob die Daten fiir die Planung oder
Uberwachung im BIM-Prozess oder fiir die gezielte Vegeta-
tionskontrolle genutzt werden, reduziert der Songbird po-
tenzielle Gefahren, Eingriffe in den Betrieb und erleichtert
die Datengewinnung fir die Entscheidungsprozesse.

Der Songbird erméglicht eine prazise Uberwachung
entlang der Gleise. Er bietet vollautomatische vertikale
Start- und Landeeigenschaften, hat einen geringen Platz-
bedarf und kann binnen weniger Minuten werkzeugfrei zu-
sammengebaut werden. Das erméglicht, ihn auch in schwer
zugingliche Gebiete zu transportieren.

Daher eignet sich das Drohnen-System Songbird bei-
spielsweise auch fiir die Kontrolle von Gleisbereichen nach
einem Sturm, gemeldeten Steinschligen oder anderen mog-
lichen Beeintrachtigungen von Gleisabschnitten. Die VTOL
fliegt automatisiert vorprogrammierte Strecken ab und
kann rasch die Schiden mit unterschiedlichen Sensoren
erfassen. Via Live-Stream kénnen Notfallmanager und Pro-
zessverantwortliche mégliche Behinderungen und Schiden
in Echtzeit analysieren, um den Betrieb méglichst schnell
wiederherzustellen.

L R Al T

Der Songbird bietet eine Flugzeit bis zu zwei Stunden.

Auch beim Buntmetalldiebstahl kann der Songbird effizient
und effektiv zum Einsatz kommen. Wie ernsthaft das Pro-
blem fiir die Bahn ist, zeigt der materielle Schaden durch
Buntmetalldiebstahl von bundesweit rund sieben Millio-
nen Euro im Jahre 2023. Doch auch kleinere Schiden an
sicherheitsrelevanten Teilen kénnen grofie Auswirkung auf
den Bahnverkehr im knapp 33.000 Kilometer umfassenden
Netz der Deutschen Bahn verursachen.

Ausgeriistet mit hochempfindlichen Infrarotkameras
ist der Songbird auch in den Nachtzeiten eine Unterstiit-
zung fiir die Sicherheitskrifte. Fiir den behérdlichen Einsatz
kénnen mit integrierten IMSI-Catchern auch gezielt Mobil-
funktelefone zur Vermisstensuche beziehungsweise fur die
Lokalisierung verdachtiger Krifte aufgesptrt werden. Die
grofie Reichweite der Songbird-Systeme unterstiitzt die Si-
cherheitsorganisationen entlang der Trassen.

Der Songbird von Germandrones erginzt die bekannten
Produkte und Dienstleistungen der Condor Sicherungs- und
Service Gesellschaft. Die Kombination aus traditionellen Si-
cherungsdienstleistungen und moderner Drohnentechno-
logie bietet einen ganzheitlichen Ansatz zur Verbesserung
der Bahnsicherheit. =

Cornelius Toussaint ist geschafsfiihrender Gesellschafter der
Condor Gruppe und CFO von Germandrones. Ehrenamtlich enga-
giert er sich unter anderem als Vorsitzender des Fachausschusses
Drohnen im Bundesverband der Sicherheitswirtschaft BDSW.
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Bundesverkehrsminister Volker Wissing besucht den Vossloh-Stand auf der InnoTrans 2022.

Mit Vossloh Connect lasst sich Wartungsbedarf
ermitteln, bevor ein Schaden eintritt

Gastbeitrag von Pierre-Henri Bougeant

Mit der digitalen Plattform Vossloh Connect hat
die weltweit agierende Vossloh AG eine Moglich-
keit geschaffen, mit der Kunden und Partner das
Management und die Instandhaltung von Schienen-
infrastruktur nachhaltig optimieren konnen.Aus-
gewahlte Partner haben auch die Moglichkeit, ihre
komplementaren und bewahrten Losungen auf der
digitalen Plattform anzubieten.

Die als etwas verstaubt geltende Bahnindustrie durchlebt
derzeit einen immensen Transformationsprozess. Auch in
unserer Branche ist die Digitalisierung der Treiber dieses
Wandels. Sie ist zugleich der Schlissel, um dem zentralen
und gemeinsamen Bedurfnis aller Branchenteilnehmer zu

entsprechen — die Verfugbarkeit der Strecke zu steigern. Nur
so ist es moglich, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen,
die Ziige punktlicher zu machen und letztlich zum Erreichen
der ehrgeizigen Klimaschutzziele weltweit beizutragen.

Mit einer hoheren Verfiigbarkeit von Bahnstrecken steigt
deren Auslastung und nimmt der Verschleif} am Gleis zu.
Gleichzeitig verringern sich die Zeitfenster, in denen die In-
standhaltungsmafinahmen vorgenommen werden koénnen.
Sie miissen also effizienter durchgefithrt werden als bisher.
Zudem gilt es, die Lebensdauer der Infrastrukturkomponen-
ten zu steigern und die Lebenszykluskosten zu senken.

Schritte zur vorausschauenden Instandhaltung
Vossloh bietet ein umfassendes Produktportfolio und er-
bringt umfangreiche Serviceleistungen, die wir mit hoch-
modernen digitalbasierten Analyseverfahren kombinieren
und so gleichermafien ganzheitliche wie mafigeschneiderte
Loésungen fir die individuellen Herausforderungen unserer
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Kunden anbieten kénnen. Einerseits entwickeln und produ-
zieren wir weltweit innovative Produkte fiir die Bahninfra-
strukturbranche - darunter Schienenbefestigungssysteme,
Betonschwellen, Weichen und Kreuzungen. Andererseits er-
bringen wir zahlreiche Dienstleistungen wie den Transport
von Langschienen, Schweiflungen sowie korrektive und pra-
ventive Instandhaltungsmafinahmen wie das Frisen und
Hochgeschwindigkeitsschleifen.

Uns geht es darum, den nichsten Schritt zu machen
und den Ubergang von der bisher gelebten Praxis der fris-
tenbasierten Instandhaltung hin zur zustandsbasierten
beziehungweise vorausschauenden Instandhaltung zu voll-
ziehen. Die Basis bildet die digitalbasierte Erhebung und
sensorische Erfassung sowie Analyse von Daten, um ein ge-
naues Bild von dem Zustand des Schienennetzes zu bekom-
men, den Instandhaltungsbedarf zu ermitteln und daraus
sowohl ganzheitliche wie auch mafigeschneiderte Losungen
und Mafinahmen abzuleiten. Dabei betrachten wir das Sys-
tem Schiene in seiner Gesamtheit: Das Gleis, das Gleisbett,
die Weichensysteme, der Rad-Schiene-Kontakt und das roll-
ende Material als solches - also die Giiter- und Personenwa-
gen, Triebziige und Lokomotiven in der Vorbeifahrt.

Daten in Echtzeit ermittelt und iibertragen
Konzernweit beschiftigen wir rund 150 Mitarbeitende im
Bereich Digitalisierung - darunter Datenanalysten, Soft-
wareentwickler, IT-Sicherheitsspezialisten und Experten
fur Kunstliche Intelligenz. Dieses hochspezialisierte Team
arbeitet an der permanenten Weiterentwicklung unserer
bestehenden sowie der Entwicklung neuer digitalbasier-
ter Losungen, um aus der kontinuierlichen sensorischen
Zustandserfassung und der Analyse des Verhaltens des Sys-
tems Fahrweg wertvolle Erkenntnisse fiir dessen Instandhal-
tung sowie fiir die Entwicklung neuer Produkte abzuleiten.
Da die Daten in Echtzeit ermittelt und tbertragen wer-
den, lisst sich beispielsweise der Wartungsbedarf an einer
Weiche oder einem Streckenabschnitt ermitteln, bevor sich
der Schaden zu einem kostspieligen Betriebsausfall entwi-
ckelt oder eine teure Notfallreparatur notwendig macht.
Dazu trigt jede Losung mit einem ausgekliigelten Warnsys-
tem bei, das das Risiko fiir Stérungen und Unfille spurbar
reduziert. Gesteigert wird demgegeniiber die Verfigbarkeit
der Anlagen. Der fiir das Assetmanagement verantwortliche
Mitarbeitende kann auf der Grundlage dieser aktuellsten
Informationen sofort eine Entscheidung treffen und pro-
aktiv einer bestehenden oder drohenden Beeintrichtigung
entgegensteuern. Zudem bieten die erhobenen Analyse-Da-

ten eine valide Grundlage fiir eine fundierte Planung der ge-
eigneten korrektiven wie priventiven Mafinahmen, die die
Systeme direkt in Empfehlungen fiir Instandhaltungsmaf3-
nahmen umsetzen.

Diese Uberlegungen und Erfahrungen aus der Zusam-
menarbeit mit unseren Kunden sind in die Entwicklung der
digitalen Plattform Vossloh Connect eingeflossen, die wir
im Oktober 2023 auf den Markt gebracht haben. Aus der Ar-
beit mit den Kolleginnen und Kollegen ist aus der Plattform
ein integriertes digitales Okosystem fiir unsere Kunden aus
dem , Netzwerk Bahn“ entstanden. Denn wir haben bewusst
nicht nur selbst entwickelte Losungen in Anwendungen
(Apps) tubersetzt, sondern bieten auch ausgewihlten Part-
nern die Moglichkeit, ihre komplementiren und bewihrten
Losungen auf der digitalen Plattform anzubieten. Dadurch
entwickelt sich Vossloh Connect stetig weiter.

Der Kunde erhilt Zugang zu einer leicht bedienbaren
Benutzeroberfliche und damit Zugriff auf alle relevanten
Zustandsdaten. Diese werden in einem geschiitzten Bereich
mit der Unterstiitzung von Visualisierungen so aufbereitet,
dass sie intuitiv nutzbar sind und in verstiandliche Hand-
lungsempfehlungen ibersetzt werden. Hoch entwickelte
Algorithmen unterstitzen bei der Planung von voraus-
schauenden Instandhaltungsmaflnahmen und kénnen so
die Ausfallzeiten wihrend der laufenden Wartungsarbeiten
wie auch die Kosten reduzieren. Die exakte Skalierbarkeit
der Plattform macht Vossloh Connect zum passenden Part-
ner fiir Betreiber von Schienennetzen jeder Gréfle. Zudem
kann der Kunde auswihlen, welche Lésung(en) er nutzen
mochte, um sein spezifisches Problem zu lésen. Die Platt-
form folgt einem modularen Aufbau unter einem Dach tber
einen einzigen Zugriffspunkt. Sie sehen also, wir nutzen
die Digitalisierung dafiir, das Assetmanagement komforta-
bler, das Monitoring effizienter und die Bahninfrastruktur
leistungsfihiger zu machen. Fur eine hohere Verfugbarkeit
des Fahrwegs und eine umweltfreundlichere Mobilitit von
Menschen und Giitern.

Gerne stellen wir Thnen unsere Produktinnovationen
und erweiterten Serviceleistungen auf der Ende September
2024 stattfindenden Branchenmesse InnoTrans in Berlin
vor. Alternativ kénnen Sie die vielfaltigen Moglichkeiten
und Anwendungsbeispiele der innovativen Plattform auf
www.vossloh-connect.com selbst entdecken oder sich in ei-
nem separaten Bereich fiir eine Demo-Tour anmelden und
erkliren lassen. =

Pierre-Henri Bougeant ist Head of Digitalization bei der Vossloh AG.
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Bei Schrey & Veit werden
seit mehr als 25 Jahren
Schallschutzlosungen
entwickelt und gebaut.

Smarter Schallschutz fiir die Schiene

Gastbeitrag von Karl-Stephan Schneider

Die Verkehrswende ist in vollem Gange und der
Larmschutz im Schienenverkehr nimmt dabei eine
Schlusselrolle ein. Denn der ist nicht nur gesetz-
lich vorgeschrieben, sondern entscheidet uber den
Rickhalt in der Bevolkerung und damit Gber Wohl
und Wehe von so manchem ambitioniertem Aus-
bauprojekt. Denn welcher Birger mochte schon
eine acht Meter hohe Schallschutzwand vor der
Tur haben? Doch beim Larmschutz direkt an der
Quelle,am Gleis namlich, gibt es neue Losungen.

Drei Jahre lang wurde in dem Labor der Firma Schrey & Veit
gemessen, geschweifdt und getiftelt. Zehn Ingenieure arbei-
teten an dem Projekt, den Bahnlidrm direkt an der Schiene
zu dampfen — und zwar auch auf Hochgeschwindigkeitsstre-
cken. Was genau steckt hinter diesen Innovationen? Schrey
& Veit ist ein klassischer Mittelstdndler aus Sprendlingen
in Rheinland-Pfalz. Seit mehr als 25 Jahren beschiftigt sich
die Firma mit der Frage, wie es gelingt, Schall effektiv zu
ddmmen. Und zwar am besten direkt an der Lirmquelle.
Der Schliissel dazu, das wurde schnell klar, sind die Vibrati-
onen, die den Schall erst entstehen lassen und die reduziert
werden miussen.

Sechs Millionen Schienendampfer verbaut

Die Ingenieure entwickelten schliefilich Schienendidmpfer
(offiziell Schienenstegdampfer), die direkt an Steg und Fufy
der Schiene angebracht werden. Diese Dampfer reduzieren
die Schwingungen, die durch den Kontakt von Radern und
Schienen entstehen. Durch die Dampfung an der Schallquel-

le wird der entstehende Larm signifikant reduziert. Diese
Technologie ist bestechend einfach, gleichzeitig beson-
ders effektiv und stellt eine wichtige Verbesserung fir den
Lirmschutz dar. Im Idealfall machen die Schienendidmpfer
die niedrigen Schallschutzwinde sogar tberflissig, in den
meisten Fillen kénnen diese durch die zusitzlichen Damp-
fer aber deutlich niedriger gebaut werden (bis zu 1,5 Meter).
Die Dampfer wirken in einem Frequenzbereich von 400 bis
6000 Hertz. In landschaftlich besonders wertvollen Regio-
nen (etwa dem Mittelrheintal) sind sie fast die einzige ver-
tretbare Alternative in Sachen Schallschutz, wenn nicht die
ganze Landschaft mit Wianden durchzogen werden soll.

Inzwischen ist Schrey & Veit Weltmarktfithrer auf die-
sem Gebiet. Etwa sechs Millionen Schienenddmpfer wurden
bereits weltweit verbaut. Gerade die asiatischen Markte ha-
ben zurzeit sehr viel nachzuholen in Sachen Bahnverkehr.
Und das Bediirfnis nach Schallschutz wichst in den aufstre-
benden ,Tiger-Staaten® proportional zum BIP. Die Schie-
nendimpfer gibt es in mehreren Modellen, und sie sind
auf jeder Gleisgrofle weltweit einbaubar. Sie benétigen kei-
nerlei Wartung, sind nicht verklebt. Und sie sind feuerfest
und hitzebestindig, was in Zeiten des Klimawandels immer
wichtiger wird.

Aber auch in anderen Bereichen sind findige Ingenieure
aktiv. Radabsorber etwa nutzen das gleiche Prinzip und sorgen
fuir eine effiziente Lirmminderung direkt an den Ridern. Diese
Systeme bestehen aus speziellen Materialien, die Schallwellen
absorbieren und somit die Lirmemissionen reduzieren.

Dampfer auch fiir Briicken

Oder ShimlLift, ein Produkt, fiir das das Eisenbahn-Bundes-
amt vor Kurzem die Zulassung fiir Deutschland erteilt hat - in
vielen anderen Landern wird das System bereits eingesetzt.
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ShimLift erméglicht eine prizise Anpassung und Be-
festigung von Schienen bei Héhenunterschieden im
Boden, was nicht nur den Verschleify verringert, son-
dern auch die Gerduschentwicklung minimiert. Diese
Innovation verbessert sowohl die Lebensdauer der
Schienen als auch den Fahrkomfort - ein wichtiger As-
pekt fiir den modernen Bahnverkehr.

Sogar fur Briicken gibt es eigene Dampfer, die
Vibrationen und den Schall bei der Uberfahrt re-
duzieren. Diese Technologie ist besonders wichtig,
weil vor allem Stahlbriicken oft kritische Punkte fiir
Lirmbelastungen darstellen.

Aber zurick zum neuesten Innovationssprung,

den Diampfern fiir Hochgeschwindigkeitsstrecken.
Sie sind ein Blick in die (nahe) Zukunft. Die Dampfer
sind in Deutschland hoffentlich schon bald zugelas-
sen. Es wird damit sehr zeitnah gerechnet.
Diese Dampfer haben das Zeug zum ,Gamechanger®
in Sachen Schallschutz, denn sie sind fiir den Einsatz
bei Geschwindigkeiten ab 160 km/h vorgesehen.
Dabei erfiillt die Technologie alle Anforderungen
fur Hochgeschwindigkeitsstrecken — in akustischer,
optischer und auch elektrischer Hinsicht. Sie redu-
zieren den Lirm, passen sich optisch gut in die Um-
gebung ein und beeintrichtigen die elektrischen Sys-
teme der Strecke und Ziige nicht.

Warum ist das wichtig? Weil die Zukunft des
Schienenverkehrs in der Hochgeschwindigkeit liegt.
Weltweit wird massiv in Highspeed-Strecken inves-
tiert, zigtausende Kilometer sind in Planung. Die-
se Technologie erméglicht es Schrey & Veit, neue
Marktsegmente zu erschliefien und sich als fithren-
des Unternehmen im Bereich der Hochgeschwindig-
keitstechnologie zu positionieren.

Proteste und Klagen vermeiden

Neue Erfindungen und Innovationen im Bereich
Schallschutz kénnen entscheidend dazu beitragen,
den Schienenverkehr attraktiver zu machen. Nur
wenn es gelingt, die Menschen mitzunehmen und
die Belastungen fur sie moéglichst gering zu halten -
akustisch und optisch (Stichwort ,,Schallschutzwand
am Gartentor“) —, nur dann wird die Verkehrswende
funktionieren. Nur dann reduzieren wir dauerhaft
unsere CO2-Emissionen, nur dann schaffen wir den
Riickhalt fiir eine neue klimafreundliche Mobilitit.

Effiziente Larmminderung unterstitzt ganz direkt

die Verlagerung des Verkehrs von der Strafie auf die Schiene, was
wiederum die Umwelt schont.

Effektiver Schallschutz kann Konflikte und Verzgerungen durch
Anwohnerproteste und gerichtliche Auseinandersetzungen mini-
mieren. Beispiele wie Stuttgart 21 und Minchen-Nordost zeigen,
dass Larmbelastungen hiufig zu erheblichen Projektverzégerungen
fuhren koénnen. Moderne Schallschutztechnologien helfen, solche
Konflikte zu vermeiden und Projekte ziigig umzusetzen. Mit Tech-
nologien wie den Hochleistungsdampfern setzen Unternehmen neue
Maf3stibe. Dies ist ein entscheidender Schritt, um die Klimaziele zu
erreichen und eine nachhaltige Mobilitat zu gewihrleisten.

Die mittelstindische Bahnindustrie in Deutschland zeigt also
nicht nur auf der InnoTrans, sondern jeden Tag, dass technologi-
sche Innovation und umweltfreundliche Lésungen Hand in Hand
gehen koénnen - eine vielversprechende Aussicht fur die Zukunft
des Schienenverkehrs. =

Karl-Stephan Schneider ist einer der Geschiftsfiihrer von Schrey & Veit.
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»»ES wird unterschatzt, wie viel Standardisierung
bei der Digitalisierung notwendig ist*
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CHRISTOPHER ROHR

Seit einem Jahr ist er im Advisory fiir den Bereich
Transport and Mobility bei der Randstad Digital
Germany AG titig. Zudem arbeitet er als exter-

ner Consultant im Auftrag eines gro3en deutschen
Verkehrsunternehmens. Seit rund sechs Jahren ist er

in der Bahnbranche aktiv, wobei er unter anderem

bei IT-Firmen in den Bereichen Depot-, Flotten- und
Leitstellen-Technologie beschaftigt war. Dort habe er
umfassende Einblicke in die Bediirfnisse und Anfor-
derungen von Verkehrsunternehmen in IT-Fragen
bekommen, sagt Rohr. Und er habe Feuer gefangen fiir
die Transport- und Mobilitatsbranche, ,,eine der vielsei-
tigsten Branchen, die ich kenne®. In seiner Freizeit geht
Rohr gerne in die Berge oder er taucht.

Georg Kern

Konzerne wie Amazon oder Check24 machen es
vor: Sie bieten den Kunden ein immer besseres
digitales Nutzererlebnis. Auch der Bahnsektor habe
in dieser Hinsicht in den vergangenen Jahren viele
Fortschritte gemacht, sagt Christopher Rohr,
Advisor und Unternehmensberater bei Randstad
Digital. Wegen der Komplexitat des Systems mius-
se im Sektor jedoch noch viel starker umgedacht
werden als bisher. Erst dann konne Fahrgasten ein
perfektes Reiseerlebnis geboten werden.

Herr Rohr, der Name Randstad wird gemeinhin mit dem
Thema Zeitarbeit verbunden. Sie aber arbeiten als Tech-
nologieberater. Erkliren Sie das bitte.

Christopher Rohr: Die Randstad Gruppe ist ein Grofdun-
ternehmen mit rund 50.000 Mitarbeitern weltweit. Der Ge-
schiftsbereich Personaliiberlassung ist sicherlich unser be-
kanntester. Dennoch hat Randstad schon seit Jahren auch
einen Technologiefokus — und zwar einen ziemlich grofien
mit rund 25.000 Mitarbeitern. 2023 kam es zum Rebran-
ding: Samtliche Téchter mit Technologiefokus innerhalb
der Gruppe, darunter etwa Ausy Technologies, firmieren
jetzt unter der Marke Randstad Digital.

Und welche Dienstleistungen genau bietet Randstad
Digital?

Die ganze Bandbreite an IT-Leistungen: von der Beratung
bis hin zur Software-Entwicklung und Betreuung von Sys-
temen im Inlife-Management. Unser Service-Modell vereint
lokale Lieferverantwortung mit dem Zugang zum internati-
onalen Expertenpool der Randstad Gruppe. Selbst bezeich-
nen wir uns gerne als ,digitaler Enablement-Partner, da
wir die digitale Transformation end-to-end beschleunigen.
Unsere Steckenpferde sind Customer Experience, Data und
Analytics, Product Engineering und Cloud-Dienste.
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INTERVIEW

Welche Rolle spielt der Bahnsektor fiir Ihr Unternehmen?

Inzwischen eine ziemlich grofle, vor allem auch, wenn man
den OPNV-Bereich dazuzahlt. Wir sind jedoch ebenfalls
im Regional- und im Fernverkehr unterwegs. Zu unseren
Kunden z3hlt eines der ganz grofien Bahnunternehmen in
Deutschland, wenn ich das mal so sagen darf. Hier sind wir
mit einer groflen Anzahl von Teams in unterschiedlichen
Disziplinen im Einsatz. Dazu zihlen Software-Entwicklung,
Architektur, Projektmanagement, fachliches sowie strategi-
sches IT-Consulting. Gerade wurde unser Vertrag mit dem
Unternehmen um acht Jahre verlingert, was uns naturlich
riesig gefreut hat.

,,Die Besonderheit der
Bahnbranche liegt in
ihrer Komplexitiit.”

Digitalisieren lassen sich ja viele Bereiche im Bahnsek-
tor. Aber welcher ist Ihr Fachgebiet?

Insgesamt deckt Randstad Digital mehr oder weniger den
gesamten Bahnsektor ab, also beispielsweise auch Themen
wie ETCS oder Automatic Train Operation. Ich wiirde mich
aber mit fremden Federn schmiicken, wenn ich sagen wiir-
de, dass ich in diesem Bereich ein Top-Experte bin. Da sind
andere Kollegen besser. Meine Arbeitsschwerpunkte liegen
in den operativen Bereichen, also vor allem bei Integrations-
projekten mit Fokus auf Fahrgastinformation im Fahrzeug.
Auflerdem beschiftige ich mich sehr viel mit dem Aufbau
von Solutions fir Unternehmen im 6ffentlichen Verkehr.

Gerade Fahrgastinformation ist ein Thema, bei dem
auch einer breiten Offentlichkeit immer wieder auffillt,
dass es bei der Digitalisierung im Bahnsektor noch viel
Luft nach oben gibt.

Richtig, aber ich finde, der Sektor sollte sein Licht auch
nicht unter den Scheffel stellen. Es sind schon sehr gute
Fortschritte im Bereich Komfort-IT fir Fahrgiste gemacht
worden in den vergangenen Jahren. Heute finden Sie in
Apps, auf Websites, an Bahnsteigen und in Zigen nicht

mehr nur noch statische Informationen wie Fahrplandaten,
sondern immer mehr auch dynamische Informationen, das
heift etwa Angaben zur Zugauslastung, zu verdnderten Wa-
genreihungen oder zu Anschlussverbindungen.

Der Kunde schiitzt solche Services — und sie machen
Bahnfahren garantiert attraktiver.

Allerdings. Es ist jedoch keineswegs trivial, solche Dienste
anzubieten. Wenn Sie [hr Ticket in der App buchen, dann
zum Bahnhof gehen und Informationen zu genau Ihrer
Fahrt auf dem Bahnsteig oder im Zug finden méchten — die
dann auch noch mit genau den Informationen in Ihrer App
ibereinstimmen - dann miissen viele Systeme synchron
laufen, tausende Signale und Datenpakete ausgetauscht
werden. Die Komplexitit dahinter ist immens.

Warum ist das so schwer? Andere Branchen, sagen wir
die Airlines, bieten doch auch schon weitgehend digita-
lisierte Customer Journeys an.

Man darf Apfel nicht mit Birnen vergleichen. Die Beson-
derheit der Bahnbranche liegt in ihrer Komplexitit. Das
beginnt schon damit, dass historisch zahllose IT-Systeme
gewachsen sind. Die miissen Sie jetzt erst einmal wieder zu-
sammenbringen, sie miissen untereinander kommunizieren
kénnen. Dann brauchen Sie auch wihrend der Zugfahrten —
live — ununterbrochene Kommunikationsketten. Es bringt
Ihnen beispielsweise gar nichts, wenn sie tber moderne
Fahrgastinformationen verfiigen, dann aber landseitig kei-
ne Anbindungen an die Back-Office-Systeme aufgrund einer
instabilen Datenferntbertragung haben, um die Informati-
onen synchron auszuspielen. Man muss erstmal die Haus-
aufgaben an der Basis erledigen.

Welches ist das grofiere Problem: dass Verkehrsunter-
nehmen héufig nur ungern bestimmte Daten teilen, weil
sie darin ein Geschiiftsgeheimnis sehen, oder dass die
IT-Systeme zu unterschiedlich sind?

Beides ist natiirlich ein Problem, wobei ersteres ja eher eine
politische Frage ist und wir uns bei Randstad Digital um die
technische Seite der Herausforderung kiitmmern. Ich bin je-
doch davon tberzeugt, dass man noch sehr viel im Bereich
Fahrgastinformationsdienste verbessern kann, selbst wenn
man als Verkehrsunternehmen bestimmte Daten nicht zur
Verfiigung stellen méchte.
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Grundsiitzlich wiirden Sie aber sagen, dass die Bereit-
schaft fiir eine echte Digitalisierung im Bahnsektor
hochist?

Definitiv. Allerdings ist dann doch die Uberraschung oft
grof3, welche Folgen es hat, wenn man nur eine Kleinigkeit
verbessern will. Oft ist man sich beispielsweise nicht darii-
ber im Klaren, wie viel Standardisierung notwendig ist, um
Digitalisierung voranzubringen. Und dartiber hinaus auch
die Komplexitit zu beherrschen.

Konnen Sie ein Beispiel geben?

Ich kann natiirlich nicht tiber konkrete Projekte bei un-
seren Kunden sprechen. Aber nehmen Sie beispielsweise
das Projekt Deutschlandticket. An sich eine super Idee!
Sie wird umgesetzt — und dann macht man sich tberhaupt

Fahrgastinformationen sind eine groBe Herausforde-
rung fir die IT im Bahnsektor.

erst Gedanken dariiber, wie die Einnahmen auf die
einzelnen Verkehrsunternehmen verteilt werden,
was natirlich am besten iber eine IT-Lésung lauft.
Dieses Durchdenken bis zum Schluss: Das fehlt im
Bahnsektor hiufig noch. Das sehe ich auch bei den
Fahrgastinformationen.

Inwiefern?

Die Probleme hier beginnen ja hiufig erst, wenn un-
gewohnliche Prozesse auftreten. Ein Ticket in einer
App buchen ist eine Sache. Was aber, wenn der Kunde
eine Fahrt stornieren will? Oder nur teilweise stor-
nieren will? Das alles muss méglichst bequem passie-
ren kénnen, nur so bleibt der Kunde dem Verkehr-
strager treu. Hier sehe ich noch viel Luft nach oben.
Fiillt Ihnen ein Unternehmen ein, das in Sachen di-
gitaler Kundenservice oder Customer Journey als
Vorbild dienen konnte?

Wie gesagt, man sollte nie Apfel mit Birnen verglei-
chen. Aber ich finde schon, dass man sich auch als
Verkehrsunternehmen viel von grofien Internet-Kon-
zernen wie Amazon oder Check24 abschauen kann.
Diese Unternehmen kennen die Bedurfnisse ihrer
Kunden sehr genau und sind erkennbar bemiiht, sie
moglichst perfekt zu erfullen. Da gibt es dann auch
noch Verbesserungsbedarf. Aber lernen kénnen wir
von diesen Unternehmen auf alle Fille eine ganze
Menge.=

BILD: OLTMANN
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Damoklesschwert Innovation: Wie zu hohe
Erwartungen die Bahnbranche lahmen konnen

Gastbeitrag von Nicolas Schuhen und Celin Berg

Innovationen werden oft als Schlissel fur Fort-
schritt und Erfolg in allen Branchen gepriesen. Sie
versprechen Wachstum, Effizienz und Modernisie-
rung. In der Bahnindustrie konnen die Erwartungen
und der Druck, die mit Innovationen verbunden
sind, jedoch wie ein zweischneidiges Schwert wir-
ken.Wie das mythische Damoklesschwert konnen
die hohen Erwartungen an Innovationen die Ent-
scheidungsfindung lahmen, den Fortschritt im Keim
ersticken und ein Klima standiger Unruhe schaffen.

Die Bahnindustrie kann auf eine lange Innovationsge-
schichte zurtckblicken. Von der Erfindung der Dampfloko-
motive zu Beginn des 19. Jahrhunderts bis zur Entwicklung
von Hochgeschwindigkeitsziigen war die Bahn immer an
der Spitze des technischen Fortschritts. Innovationen wie

die Einfiihrung elektrischer Ziige und automatischer Leit-
und Sicherungstechnik haben den Schienenverkehr revo-
lutioniert und fir mehr Sicherheit, Geschwindigkeit und
Effizienz gesorgt.

Mit der Entwicklung des Sektors sind aber auch die Er-
wartungen gestiegen. Von den heutigen Innovationen wird
erwartet, dass sie komplexe Herausforderungen wie Nach-
haltigkeit, Digitalisierung und Integration mit anderen Ver-
kehrstrigern bewaltigen. Diese Innovationen bergen ein
grof3es Potenzial, aber der Druck, stindig Innovationen zu
entwickeln, einzufithren und anzuwenden, kann tberwalti-
gend sein.

Die lihmende Wirkung hoher Erwartungen

Entscheidungsldhmung: Die Angst, angesichts der Viel-
zahl innovativer Optionen die falsche Entscheidung zu tref-
fen, kann zu einer Entscheidungsldhmung fithren. Bahnun-
ternehmen zdgern oft, sich auf eine bestimmte Technologie
oder einen bestimmten Ansatz festzulegen, weil sie befurch-
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ten, dass sich schon bald eine bessere Lésung herauskris-
tallisieren kénnte. Diese Unentschlossenheit kann wichtige
Modernisierungen und Verbesserungen verzégern. Die De-
batte iiber die Einfithrung von wasserstoffbetriebenen Zi-
gen im Vergleich zu batterieelektrischen Ziigen veranschau-
licht diese Herausforderung. Beide Technologien haben ihre
Vorteile, aber die Ungewissheit dariiber, welche Technologie
sich als Industriestandard durchsetzen wird, kann zu einem
Stillstand in der Entscheidungsfindung fiihren.

Finanzielle Zwange: Innovationen erfordern hohe
Investitionen. Der Innovationsdruck kann die finanziellen
Ressourcen insbesondere kleinerer Bahnunternehmen tber-
steigen. Die Angst, in eine Technologie zu investieren, die
bald veraltet sein oder durch eine erneute Innovation ersetzt
werden kénnte, erhéht das finanzielle Risiko. Die Entwick-
lung und Einfihrung autonomer Zugsysteme ist mit hohen
Kosten verbunden. Obwohl diese Systeme eine héhere Effi-
zienz und Sicherheit versprechen, kénnen die erforderlichen
hohen Investitionen ein grofies Hindernis darstellen.

Regulatorische Hiirden: Die Bahnindustrie ist stark
reguliert, und die Einfithrung neuer Technologien erfor-
dert oft die Beherrschung komplexer rechtlicher Rahmen-
bedingungen. Die Antizipation zukunftiger Vorschriften
kann dazu fiihren, dass Unternehmen mit Innovationen
zdgern, da sie befurchten, dass neue Technologien nicht
den zukunftigen Standards entsprechen. Zu den Herausfor-
derungen bei der Integration neuer Leit- und Sicherungs-
technologien in bestehende Rechtsvorschriften gehort die
Gewihrleistung von Kompatibilitit und Konformitit, was
ein langwieriger und kostspieliger Prozess sein kann.

Kulturelle Widerstinde: In vielen Bahnunterneh-
men ist ein starkes Festhalten an traditionellen Methoden
und Technologien zu beobachten. Innovationsdruck kann
mit dieser Kultur kollidieren und Widerstand gegen Veran-
derungen hervorrufen. Mitarbeiter kénnen Angst haben,
ihren Arbeitsplatz zu verlieren oder neue Fihigkeiten er-
werben zu missen, was zu Widerstand gegen neue Techno-
logien fiithren kann.

Richtige Balance finden

Der japanische Hochgeschwindigkeitszug Shinkansen
ist ein Paradebeispiel fiir erfolgreiche Innovation in der
Bahnindustrie. Die kontinuierliche Weiterentwicklung
und Verbesserung der Hochgeschwindigkeitstechnologie
hat den Shinkansen zu einem weltweiten Vorbild gemacht.
Doch dieser Erfolg ist nicht ohne Herausforderungen. Der
Druck, den Status als schnellstes und effizientestes Bahn-

»Die Angst vor falschen
Entscheidungen kann zu
einer Entscheidungslihmung
fiihren.“

system zu halten, erfordert stindige Innovationen und In-
vestitionen.

Japan begegnet diesem Druck, indem es sich auf schritt-
weise Verbesserungen und gemeinsame Anstrengungen
konzentriert. Der Erfolg des Shinkansen basiert auf kon-
tinuierlichem Fortschritt und Partnerschaften zwischen
Bahnbetreibern, Technologieanbietern und der Regierung.

Das Europiische Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS)
zielt darauf ab, die Zugsteuerungs- und Zugsicherungssyste-
me in ganz Europa zu harmonisieren. Obwohl das Konzept
innovativ ist, hat sich die Umsetzung aufgrund der hohen
Erwartungen und der Komplexitit erheblich verzdgert.

ERTMS unterstreicht die Bedeutung flexibler Regulie-
rung und kooperativer Innovation. Durch die Schaffung
eines Rechtsrahmens, der eine schrittweise Einfithrung
unterstitzt, und durch die Férderung der Zusammenarbeit
zwischen den Beteiligten kénnte ERTMS die mit den hohen
Erwartungen verbundenen Herausforderungen meistern.

Lernen von der Luftfahrt

Im Bereich technologischer Innovationen kann die Bahnin-
dustrie einiges von der europiischen Koordination im Be-
reich der Luftfahrt lernen. So gibt es in der Luftfahrt eine
starke Standardisierung, die sicherstellt, dass Flugzeuge,
Flughifen und Systeme in ganz Europa nahtlos zusammen-
arbeiten kénnen. Die Bahnindustrie kénnte von 4hnlichen
Standards profitieren, um grenziiberschreitende Reisen zu
erleichtern und die Effizienz zu erhéhen.

Zur Uberwachung und Steuerung des Luftverkehrs
nutzt die Luftfahrt zentrale Systeme, wie etwa das Euro-
control-Netzwerk. Ein dhnliches zentrales Management-
system konnte in der Bahnindustrie die Koordination und
Uberwachung des Bahnverkehrs, insbesondere auf inter-
nationalen Strecken, verbessern. Durch ein solches System
konnten Fahrplane besser synchronisiert und Engpisse im
Schienenverkehr vermieden werden. Zudem wiirde es die Si-
cherheit erhohen, da ein einheitliches System schneller auf
Unregelmifigkeiten und Notfille reagieren kénnte.
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MANAGEMENT

In der Luftfahrt wird viel in gemeinsame Forschungs- und
Entwicklungsprojekte investiert, oft unterstiitzt durch euro-
paische Programme wie Horizon Europe. Die Bahnindustrie
konnte durch verstirkte Zusammenarbeit und gemeinsame
Innovationsprojekte technologischen Fortschritt beschleu-
nigen. Wenn Bahnunternehmen linderiibergreifend zusam-
menarbeiten und Wissen teilen, kénnten neue Technologi-
en und Verfahren schneller entwickelt und implementiert
werden. Dies wiirde nicht nur die Wettbewerbsfihigkeit der
Bahnindustrie steigern, sondern auch den Umweltschutz
durch effizientere und nachhaltigere Technologien férdern.

Die Luftfahrt erhilt oft gezielte Finanzierungen
und Subventionen zur Férderung von Innovationen und
Infrastrukturverbesserungen. Eine koordinierte europdi-
sche Finanzierungspolitik kénnte auch der Bahnindustrie
helfen, wichtige Projekte zu realisieren und technologische
Fortschritte zu erzielen. Investitionen in moderne Zugsys-
teme, umweltfreundliche Technologien und verbesserte In-
frastruktur konnten den Schienenverkehr attraktiver und
konkurrenzfihiger machen. Zudem kénnten solche Finan-
zierungen dazu beitragen, die Kosten fir Bahnnutzer zu
senken und somit den o6ffentlichen Verkehr insgesamt zu
fordern.

Fazit: Der Weg zu mehr Innovation

Innovation stellt fir die Bahnbranche sowohl eine Chance
als auch eine Herausforderung dar. Wihrend sie das Poten-
zial hat, Fortschritt und Modernisierung voranzutreiben,
koénnen die hohen Erwartungen und der damit verbunde-
ne Druck lshmende Effekte haben. Um diesen Herausfor-
derungen zu begegnen und den Weg fiir eine erfolgreiche
Innovationsstrategie zu ebnen, ist ein ausgewogenes und
pragmatisches Vorgehen erforderlich.

Schrittweise Innovation statt radikaler Umbrii-
che: Anstatt auf revolutionire, transformative Innovati-
onen zu setzen, sollten Bahnunternehmen auf kontinu-
ierliche, inkrementelle Verbesserungen abzielen. Diese
Strategie reduziert das Risiko der Entscheidungslshmung
und ermoglicht stetigen Fortschritt, ohne massive Investi-
tionen und regulatorische Hurden zu erfordern.

Forderung der Zusammenarbeit: Eine stirkere Zu-
sammenarbeit zwischen Eisenbahnunternehmen, Techno-
logieanbietern und Regulierungsbehérden kann die Innova-
tionskraft stirken und die Risiken verteilen. Gemeinsame
Projekte und Partnerschaften erméglichen es, Wissen und
Ressourcen zu bundeln, was die Entwicklung und Imple-
mentierung neuer Technologien beschleunigen kann.

»Der Shinkansen gilt als
Paradebeispiel fiir erfolgreiche
Innovation in
der Bahnindustrie.“

Flexible regulatorische Rahmenbedingungen: Regu-
lierungsbehérden spielen eine entscheidende Rolle bei der
Férderung von Innovation. Durch die Schaffung von Test-
umgebungen und flexiblen Regulierungsansitzen kénnen
neue Technologien getestet und verfeinert werden, bevor
sie in grofem Maf3stab eingefithrt werden. Solche Ansitze
reduzieren die Angst vor Nichtkonformitit und férdern die
Innovationsbereitschaft.

Kulturelle Transformation: Eine innovationsfreund-
liche Unternehmenskultur ist unerlisslich. Unternehmen
missen eine Kultur des Wandels und des kontinuierlichen
Lernens férdern. Dies umfasst Schulungs- und Weiterbil-
dungsprogramme fiir Mitarbeiter, um die Akzeptanz neuer
Technologien zu erhéhen und den Ubergang zu erleichtern.

Europa als Koordinator: Durch die Ubernahme be-
wihrter Praktiken aus der Luftfahrt kénnte die Bahnindus-
trie in Europa signifikante Fortschritte erzielen. Einheitli-
che Standards, zentrale Steuerungssysteme, gemeinsame
Forschungsinitiativen und gezielte Finanzierungen sind
Schliisselbereiche, in denen die Bahnindustrie von der Luft-
fahrt lernen und profitieren kénnte. Diese Mafinahmen
wiirden nicht nur die Effizienz und Sicherheit des Schie-
nenverkehrs verbessern, sondern auch die Attraktivitit
der Bahn als umweltfreundliches Verkehrsmittel erh6hen.
Europe’s Rail ist ein erster Schritt auf dem Weg zu einer eu-
ropiischen Bahnentwicklungsplattform. Die Entwicklungs-
ergebnisse finden aber noch eine zu geringe direkte Anwen-
dung in den nationalen Bahnorganisationen.

Langfristige Investitionen: Nachhaltige Innovation
erfordert langfristige Investitionen. Unternehmen sollten
sich darauf konzentrieren, finanzielle Strategien zu ent-
wickeln, die es ihnen ermdéglichen, kontinuierlich in neue
Technologien zu investieren, ohne ihre wirtschaftliche Sta-
bilitat zu gefihrden. =

Nicolas Schuhen und Celin Berg sind Berater bei Astran Business

Consulting in Kiel.
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Herausforderungen und Losungen
in der modernen Infrastrukturinstandhaltung

Gastbeitrag von Gritt Hannusch

Die Instandhaltung der Bahninfrastruktur ist heute
ohne die intelligente Nutzung von Daten kaum
vorstellbar. Betreiber und Dienstleister stehen vor
der Herausforderung, die Sicherheit und Zuver-
lassigkeit des Schienenverkehrs trotz wachsender
Anforderungen und begrenzter Ressourcen zu ge-
wahrleisten. Moderne Technologien, insbesondere
Kl-gestutzte Systeme, spielen hierbei eine Schlus-
selrolle. Sie ermoglichen eine prazise Zustandsbe-
wertung und eine vorausschauende Planung von
InstandhaltungsmaBnahmen. Durch die systema-
tische Erhebung und Analyse von Daten wird der
gesamte Lebenszyklus der Infrastruktur optimiert,
wodurch Betriebskosten gesenkt werden und die
Effizienz gesteigert wird.

Die effiziente Instandhaltung der Bahninfrastruktur ist von
entscheidender Bedeutung fiir die Sicherheit, Zuverlassig-
keit und Wirtschaftlichkeit des Bahnverkehrs. Angesichts
des steigenden Bedarfs an Mobilitit und der zunehmenden
Belastung des Schienennetzes stehen Betreiber und In-
standhaltungsdienstleister vor grofien Herausforderungen.
Instandhaltungsmafinahmen miussen nicht nur bedarfsge-
recht, sondern auch mit begrenzten Ressourcen effizient
geplant und umgesetzt werden.

Alle Infrastrukturbetreiber im Schienenverkehr stehen
vor derselben Herausforderung: Die Verfugbarkeit der In-
frastruktur muss gewihrleistet werden. Gleichzeitig wach-
sen mit der hoheren Beanspruchung auch der Verschleif3
und der Bedarf an vorausschauender Wartung und Instand-
haltung.

Heute stehen Unternehmen moderne Softwaresyste-
me zur Verfiigung und bieten Unterstiitzung, die richtigen
Entscheidungen zur Wahl der Instandhaltungsstrategie zu
treffen, um die Funktionsfihigkeit der Infrastruktur iiber
deren gesamte Lebensdauer hinweg zu erhalten oder wie-
derherzustellen.

Grundsitzlich kann zwischen verschiedenen Instand-
haltungsstrategien gewihlt werden, ndmlich folgenden:

+ der zeitzyklischen

+ der belastungsabhingigen

+ der zustandsabhingigen

+ der pradikativen Instandhaltung.

Voraussetzung dafiir ist immer, iiber einen Datenpool zu
verfiigen. Dieser liefert ein tagesaktuelles Abbild des Zu-
stands der Anlagen und gleichzeitig Instandhaltungsvor-
schlage.

Dieser aussagekriftige Datenpool entsteht, wenn:

+ Alle Anlagen inklusive ihrer Komponenten im System
hinterlegt sind (Abbildung 1). Anlagen werden gattungs-
spezifisch Kklassifiziert, um fiir die jeweilige Gattung
spezifische Attribute zuzuordnen und Instandhaltungs-
strategien beschreiben zu kénnen. Die Nutzung von Gat-
tungstemplates erleichtert dem Anwender die Definition
notwendiger Attribute.

+ anlagenspezifische Stamm- und Zusatzdaten zugeord-
net sind. Durch das jeweilige Gattungstemplate vorge-
gebene Daten werden flexibel durch frei konfigurierbare
Zusatzattribute vervollstindigt. Diese Zusatzattribute
beschreiben die Spezifik der Anlage und stellen wesentli-
che Informationen dar, welche Einfluss auf die Zustands-
ermittlung haben. Hier wird dem Anwender eine grofie
Flexibilitat gegeben, die Besonderheiten seiner Anlagen
zu beschreiben (Abbildung 2).

« Messwerte, Ziahlerdaten iiber Schnittstellen unmittelbar
importiert werden. Messwerte aus Messkampagnen, im
Rahmen von Inspektionen aufgenommene Messwerte,
manuell erhobene Zustandsnoten werden iiber standar-
disierte Schnittstellen und tber mobile Gerite in das
System importiert und den Anlagen bzw. Anlagenkompo-
nenten geoverortet zugeordnet. Hinterlegte Grenz- und
Schwellwerte dienen zur Bewertung der Daten.

+ Stoérungen, Mingel direkt vor Ort an der Anlage erfasst
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Abbildung |:Klassifizierung von Anlagen und deren Komponenten im Softwaresystem
zur Zuordnung spezifischer Attribute und Instandhaltungsstrategien.

und klassifiziert werden. Stérungen und Mingel werden
direkt vor Ort im Rahmen korrektiver und pradiktiver In-
standhaltungsmafinahmen aufgenommen.

Zur Standardisierung der Mingel- und Stérungserfassung
werden flexible hinterlegte Mingelkataloge genutzt. Der
Nutzer wird durch den Fehlerbaum gefiihrt. Instandhal-
tungsempfehlungen werden mit Stérklassen verknuipft.
Diese Standardisierungen bilden eine Grundlage fiur die
weitere Entscheidung abzuleitender Instandhaltungsmaf3-
nahmen. Die Intelligenz einer modernen App unterstitzt
den Erfasser dabei durch:

+ Automatisierte Objekterkennung, also das Identifizieren
von Objekten im Feld (etwa Masten, Stromkéasten, Wei-
chen) im Rahmen der Stérungserfassung oder Stérungs-
beseitigung oder reguliren Wartungsmafinahmen;

+ Vorschlige des Systems zum Ausfillen der Felder bei wie-
derkehrenden Stérungen und gleichartigen Mafinahmen;

« vereinfachten Umgang mit Filtern durch die Méglichkeit
der Beschreibung der Filtereinstellungen in natiirlicher
Sprache;

« vereinfachte Suche — Suchanfrage / Suchbegriffe in natir-
licher Sprache.

Um den Zustand von Infrastrukturanlagen méglichst exakt
zu bewerten und fiir automatisiert erstellte Instandhaltungs-
empfehlungen zu nutzen, steht eine Reihe von Verfahren zur
Verfiigung, die eine immer breitere Nutzung erfahren:

+ Automatische Erkennung von Schadensbildern in den
aufgenommenen Daten nach Prif- und Inspektionsfahr-
ten/-fligen;

« Ultraschall-, Wirbelstrompriifung, automatisches Erken-
nen von Fehlerbildern (Head Check, Squat, Spalling, Rail
Corrugation) — Férderprojekt AIFRI (siehe Kasten);

« Erfassen relativer Gleislagedaten, automatisches Erken-
nen von Fehlerbildern, wie Absenkungen, Uberhshungs-
fehler, Riffel, lange Wellen;

+ Nutzen von Drohnenbildern z.B. von Fahrleitungen, Glei-
sen zur automatisierten Fehlererkennung;

« Schienenprofilscanning, automatisches Erkennen von
Fehlerbildern, wie Einsenkungen, Ausbriiche, Risse, Bri-
che, fehlende Schrauben;

+ LiDAR Scanning (Umgebung), automatisches Erkennen
von realen und potenziellen Lichtraumverletzungen, wie
Bewuchs (Baume, Striucher, Aste), Objekte (Masten, Si-
gnale, Dicher von Haltestellen, ...), Verdnderungen an
den Béschungen.
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Abbildung 2: Screenshot des Zusatzfeldkonfigurators
zur flexiblen Zuordnung von Zusatzattributen

Die Ergebnisse aller Datenerhebungen werden iiber generi-
sche Schnittstellen wie beispielsweise nach Zedas Asset —
ein Asset Management System fiir die Instandhaltung von
Bahninfrastruktur — importiert und mit den Anlagen und
Anlagenkomponenten verkniipft.

Alle einflieflfenden Daten werden in ihrem Kontext
analysiert, bewertet und ermdéglichen damit jederzeit eine
transparente Darstellung des Anlagenzustandes unter be-
liebigen Blickwinkeln. Dazu werden verschiedene Metho-
den, von simplen Grenzwertvergleichen bis hin zu mathe-
matischen wissenschaftlichen Methoden unter Nutzung
der sich bietenden Méglichkeiten Kiinstlicher Intelligenz,
eingesetzt.

Es werden Zustands-, Belastungs- und Verschleif3pro-
gnosen fiir Strecken und Streckenabschnitte auf der Basis
von Prif- und Messdaten (Mustererkennung) ermittelt.

Diese Datenschitze aus den durchgefithrten Instand-
haltungsmafinahmen vervollstindigen das Bild und werden
in die Analysen integriert.

Die Ermittlung und Dokumentation des Anlagenzu-
standes erméglicht auch historische Betrachtungen und die
Nutzung der Daten fiir Trendanalysen und Prognosen. Auch
Anderungen an der Bahninfrastruktur konnen fiir zuriick-
liegende Zeitraume dargestellt werden. Es existiert damit

70

ein Abbild vor und nach jeder durchgefithrten Instandhal-
tungsmafinahme.

Informationen von Baumafinahmen (Um- oder Neu-

bau) kénnen iiber standardisierte GIS-Schnittstellen im-
portiert und automatisiert vom System verarbeitet werden.
Damit liegen alle fur die Instandhaltungsplanung benétigen
Informationen fur die verantwortlichen Fachbereiche so-
fort nach Ubergabe der Strecken vor.
Im Ergebnis der Zustandsanalysen und -prognosen wer-
den Instandhaltungsmafinahmen abgeleitet. Alle filligen
Maflnahmen werden sowohl in Listen als auch visuell im
Modul Spatial Asset Viewer graphisch dargestellt (Abbil-
dung 3). Fur die weitere Planung der Durchfithrung der
Mafinahmen ist eine automatisierte Unterstiitzung durch
das System ein wesentlicher Vorteil, der den Instandhal-
tungsmanager dabei unterstiitzt, mit immer knapper wer-
denden Ressourcen immer herausfordernde Aufgaben zu
erfillen.

Spezifisch generierte Dashboards

Moderne Technologien unterstiitzen bei der Analyse der
Daten in spezifisch generierten Dashboards. So haben die
Entscheidungen zu Instandhaltungsstrategien einen we-
sentlichen Einfluss auf Lebenszykluskosten einer Anlage
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Abbildung 3: Ansicht zur Analyse und Visualisierung
von Instandhaltungsdaten

und damit auf mittel- und langfristige Investitionsplanung.
Durch Investitionsplanspiele im Modul Invest Manager kann
die Korrelation zwischen Entwicklung der Instandhaltungs-
kosten und des Investitionsbedarfs verdeutlicht werden und
somit Investitionsentscheidungen beeinflussen. Wird Zedas
Asset in der Flotten- und Infrastrukturinstandhaltung ein-
gesetzt, laufen Daten aus beiden Unternehmensbereichen in
den Datenpool ein und erméglichen weitere Analysen iiber
Wechselwirkung von Strecken, Fahrzeugen, Uberrollungen,
Umweltfaktoren und auftretenden Stérungen bzw. Zu-
standsverdnderungen.

Moderne Technologien erméglichen dem Anwender,
einfach und flexibel Informationen aus dem System abzuru-
fen. Datenanalysen und deren Bewertungen werden immer
komplexer. So ist neben herkémmlichen Analysemethoden
der Einsatz moderner Technologien wie KI unerlisslich, um
riesige Datenmengen effizient zu analysieren.

Dies ist ein notwendiger konsequenter Schritt, um das
Potenzial aus dem gewonnenen , Datengold” zu heben und
in den taglichen Instandhaltungsprozessen nutzbar zu ma-
chen. =

Gritt Hannusch ist Geschaftsbereichsleiterin Consulting und Pro-

kuristin von Zedas.

Das Forderprojekt AIFRI

Das Projekt AIFRI (Kl-basierte Analyse von Schienen-
prufdaten fiir eine optimierte Instandhaltungsplanung),
gefordert von mFund, einer Initiative des Bundesmi-
nisteriums fiir Digitales und Verkehr, zielt darauf ab, ein
[T-Werkzeug zu entwickeln, das eine effiziente Nutzung
von erhobenen Daten aus Priiffahrten ermoglicht. Dies
umfasst die Datenerfassung aus Wirbelstrom- und Ultra-
schallpriifsystemen, deren Analyse sowie die Unterstiit-
zung bei der Entscheidungsfindung und Visualisierung.

Das Projekt, das von Dezember 2021 bis November
2024 lauft und mit rund 1,9 Millionen Euro gefordert
wird, umfasst Partner wie die DB Netz AG, die Bun-
desanstalt fiir Materialforschung und -prufung, das
Softwareunternehmen Zedas, die TU Berlin sowie das
Priifunternehmen Vrana. Dank KlI-Verfahren sollen die
Instandhaltungsprozesse nicht nur effizienter; sondern
auch praziser gestaltet werden, um die Qualitit und
Sicherheit des Schienennetzes nachhaltig zu verbessern.
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ULLA KEMPF

Ulla Kempf, geboren am |3. November 1983 in Hoya
a.d.Weser (Niedersachsen), ist seit |.Juni 2024 Ge-
schiaftsfiihrerin Eisenbahnverkehr beim Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV). Schon in ihren
letzten Positionen bei der SBB Cargo International AG
brachte sie sich zunehmend politisch ein, war Mitglied
der Beschleunigungskommission Schiene und Spreche-
rin der Railway Advisory Group des EEIG Corridor
Rhine-Alpine. Bei SBB Cargo International war Kempf
seit 2015 Leiterin Kapazitats- und Ressourcenmanage-
ment, zuvor von 2013 bis 2015 Leiterin der regionalen
Cargo-Produktion Solothurn der SBB Cargo AG.
Kempf hat eine Ausbildung als GrofB- und AuBenhan-
delskauffrau und ist Diplom-Wirtschaftsingenieurin
(Logistik), studiert hat sie in Magdeburg und Mérida
(Mexiko). Mit ihrem Dienstsitz im VDV-Hauptstadt-
biiro in Berlin riickt Kempf den Posten, der bisher

in Koln angesiedelt war, raumlich noch naher an die
Bundespolitik. Julius G. Fiedler

Auf einen

Schnack

mit

,»Im Sektor gibt es ein

gemeinsames ,Wir-
sind-Bahn‘-Gefiihl“

Frau Kempf, Sie sind seit Juni 2024 Geschiiftsfiihrerin
Eisenbahnverkehr beim Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV). Davor waren Sie mehrere Jahre bei
SBB Cargo bzw. SBB Cargo International. Zuletzt haben
Sie eine einjihrige berufliche Pause eingelegt. Worauf
freuen Sie sich in der neuen Position am meisten?

Ulla Kempf: Es klingt vielleicht ein bisschen schmalzig,
aber am meisten freue ich mich, zuriick im Bahnsektor zu
sein. Ich war jetzt ein Jahr raus, und mir ist aufgefallen, dass
mich beim Zugfahren gestért hat, nicht ,dazuzugehéren®.
Ich habe mein Leben lang zum Sektor gehért — und dass es
fur dieses Jahr nicht so war, hat sich wirklich schrig ange-
fuhlt. Gleichzeitig ist mir dabei nochmal bewusst geworden,
was fiir eine Familienkultur wir im ganzen Sektor haben. Es
gibt ein gemeinsames ,Wir-sind-Bahn“-Gefiihl. Das ist auch
standig abrufbar, weil Ziige und Bahnen ja auch tberall im
Alltag prisent sind. Frither war das Gefiihl ein unsichtbares
»Sowieso-da“, aber jetzt ist es mir nochmal richtig ins Be-
wusstsein geriickt.

Darfman fragen, wie Sie das Jahr Pause genutzt haben?

Ich habe die Auszeit fuir verschiedene ,Lustprojekte” ge-
nutzt. Ein paar Coachings, ich habe intensiver Impro-The-
ater gespielt, mit einer befreundeten Fotografin haben wir
uns in einer Ausstellung mit dem Thema ,Mensch - Natur®
auseinandergesetzt. Natiirlich war es auch nett, einmal auf
die letzten Jahre zuriickschauen zu kénnen und Zeit zu ha-
ben, in medias res zu gehen. Ich habe es sehr genossen, dass
sich der Luxus ergeben hat, sich das leisten zu kénnen, freue
mich jetzt aber genauso, wieder einzusteigen.
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Sie sagten, Sie hditten ,Ihr Leben lang“ zum Sektor ge-
hort. Bei Ihnen ist das keine Ubertreibung.

Richtig, ich bin sozusagen ,in die Bahn“ geboren, in eine
Eisenbahnerfamilie. Mit dem Deutschen Eisenbahn-Verein
Bruchhausen-Vilsen, der die erste deutsche Museumseisen-
bahn mit Dampflokomotiven betreibt, bin ich aufgewach-
sen. Im Zuge der Liberalisierung hat meine Familie ein
Eisenbahnunternehmen gegrindet, die Mittelweserbahn
GmbH. Mit der bin ich am Kichentisch aufgewachsen. Das
war wirklich ein Familienunternehmen. Es wurde alles ge-
meinsam entschieden, bis hin zur Lackierung der Lok.

Da konnten Sie sich auch einbringen?

Ja, es gab naturlich auch Lackierungsvorschlige von mir.
Als ich jung war, noch mit sehr viel lila. Das hat sich aber
nicht durchgesetzt, es ist damals blau und gelb geworden
(lacht). Nachdem ich einige Jahre im Unternehmen mitge-
arbeitet hatte, gab es fir mich dann zum Berufsstart auch
die Uberlegung, im familieneigenen Unternehmen weiter-
zumachen. Das haben wir dann allerdings 2011 verkauft (an
die Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (EVB), d.
Red.), und ich bin zur SBB gegangen.

Davor haben Sie Wirtschaftsingenieurwesen in Mag-
deburg studiert, wéiihrend des Studiums waren Sie eine
zeitlang an einer Uni in Mexiko. Wie kam es dazu?

Ich wollte auf jeden Fall ins Ausland im Studium, um andere
Eindriicke zu bekommen. Schon in der Schule hatte ich ein
Austauschjahr in den USA gemacht.

Also eine grofie Affinitit fiirs Transatlantische?

Als Schilerin auf jeden Fall. Das war in den 1990er Jahren,
da war ja alles sehr von den USA geprigt. Mexiko im Stu-
dium war eher dem Zufall geschuldet beziehungsweise der
Sprache. Ich wollte jedenfalls auf Spanisch studieren, und in
Mexiko gab es eine Partneruni. Jetzt wiirde ich sagen, mich
interessiert die ganze Welt. Ich war auch zweimal fiir je vier
Monate Backpacken und beim Reisen — bis auf die Antarktis
- auf allen Kontinenten fast gleich verteilt. Das ist natiirlich
heutzutage ¢kologisch nicht mehr so trendy, damals war
das noch kein so grofles Thema. Fiir Sidamerika habe ich
naturlich auch meine Zeit in Mexiko genutzt.

€€

Wiirden Sie sich also auch eine gewisse Abenteuerlust
attestieren?

Ja, voll!

Braucht es die auch fiir den Schritt aus einem Unterneh-
men in die Bahnpolitik zum VDV?

Schon durch mein Mandat im Sektorbeirat des Bundes-
verkehrsministeriums und als Sprecherin der Bahnen auf
dem Rhein-Alpen-Korridor sind meine Aufgaben immer
etwas politischer geworden. Zum VDV zu gehen war dann
der nichste grofie Schritt. Interessant ist, dass meine Be-
setzung fir den VDV durchaus einen Generationenwech-
sel darstellt — und ich auch iiberhaupt die erste Frau in der
VDV-Geschiftsleitung bin.

Was konnte das bewirken?

Ich denke schon, dass die Generationenfrage und auch die
Vielfalt der Perspektiven eine Rolle spielt. Im Markt habe
ich zwar bisher meistens die Erfahrung gemacht, dass es,
wenn es um die Sache geht, auch wirklich um die Sache geht,
und nicht um Alter und Geschlecht der Beteiligten. Ich hof-
fe, dass das in der Bahnpolitik auch so ist. Ich wiirde mir
aber mehr Frauen in der Branche wiinschen. Wir brauchen
viel mehr Arten zu denken, zu fithlen und zu handeln. Dafiir
braucht es alle aus der Gesellschaft. Und in meinen bisheri-
gen Positionen habe ich die Erfahrung gemacht: Wo mehr
Frauen sind - ich hatte alles von 0 Prozent bis hilftig —, ist
auch die Kultur dann bunter, und das tut uns allen gut. Fast
noch stérker ist fiir mich aber das Generationenthema.

Inwiefern?

Ich glaube, dass es zwischen den Generationen auch kultu-
relle Unterschiede gibt. Es ist mir selbst aufgefallen, dass ich
in dem neuen Umfeld auf einmal vergleichsweise jung bin.
Ich bin sehr gespannt, mitzuerleben und mitzugestalten,
wie auch in den Unternehmen, der Politik und der Branche
insgesamt in den kommenden Jahren Generationenwechsel
stattfinden werden. Und welche Auswirkungen das darauf
hat, wie wir im Markt und mit der Politik umgehen, Dinge
aushandeln und die Unternehmen aufstellen. =
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SCHWERPUNKT FINANZIERUNG =

Andere Risiken - veranderte Finanzierungen

Gastbeitrag von Martin Metz

In Zeiten von Veranderungen sind mehr Kreativitat
und starkeres Vorausdenken gefragt. Investitionen
und Finanzierungen wollen nicht mit standardisier-
ten Losungen angepackt werden. Ansatze gibt es
einige. Und Gelegenheiten, mit guten Risiken zu
arbeiten, gibt es in Europa derzeit viele.

Es ist eine Binsenweisheit, dass Europa momentan eine
Phase grofierer Veranderungen erlebt. Mehr Unsicherheit
und Volatilitit besteht in Finanzmirkten und dem Bahn-
sektor. So sind beispielsweise neue Investoren im Markt ak-
tiv, der Waggonmarkt zeigt Schwichen parallel zur gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung, viele Staatsbahnen suchen
nach neuen Konzepten.

Die EU vermeldet ein geringes Wachstum des BIP
(+0.3 Prozent im 1. Quartal 2024), die EZB erwartet ma-
gere 0.9 Prozent fiur das Gesamtjahr 2024 und 1,5 Prozent
fur 2025. Die Inflation lag im Mai bei 2.6 Prozent, der wei-
tere Inflationsschub wird als niedrig eingeschitzt. Eine
Zinswende wurde in Europa eingeleitet, die Erwartungen
liegen aber eher bei einer Seitwartsbewegung. Laut Forum

Nachhaltige Geldanlage wachsen Geldanlagen in griine Fi-
nanzierungen, allerdings schichten viele Investoren um in
Fonds mit weniger strengen Auflagen. Private Equity sieht
seit 2022 héhere Kreditkosten, Unternehmensbewertun-
gen sind geschrumpft, dabei sind beispielsweise in Deutsch-
land von Januar bis Mitte Mai gleich hohe Ubernahmen und
Volumina wie in der Vergleichsperiode 2023 vorgenommen
worden. All dies beeinflusst Investitions- und Finanzie-
rungsentscheidungen.

Veranderungen auf der Fahrzeugseite

Wie kénnen und wollen wir Risiken sehen, wie bepreisen wir
sie, und wo ist die beste Allokation bei Unsicherheit? Haben
wir die richtige Sicht auf Risiken, oder haben wir das Gefiihl
fur Risiko verloren? An dieser Stelle sollen Aspekte aus dem
Bahn(finanzierungs)markt beleuchtet werden, denn eigent-
lich bringen die Verinderungen - vom Ukrainekrieg abgese-
hen - ja keine grundsitzlich neuen Risiken und Verhiltnisse
zutage. Bieten hohere Zyklen nicht eher Chancen als Risiken?
Méglichkeiten bestehen, aus Differenzen in Marktsitzen und
Fahrzeugbewertungen Vorteile zu ziehen, aus verinderten
Transporttrends positive Schliisse fir eigene Unternehmen-
sentscheidungen zu treffen und bei niedrigeren Unterneh-
mensbewertungen Optionen fur Zukiufe zu erkennen.
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Beginnen wir mit einigen Themen auf der Fahrzeugsei-
te. Natiirlich ist es ,schicker®, neu investiertes Equipment
zu finanzieren. Aber ist das risikoadidquat? Jeder Vermieter
benotigt ein alterstechnisch ausgewogenes Portefeuille, um
keine Probleme bei Wartungszyklen, Mietvertragsabliufen,
Druck auf Mietpreisen etc. zu haben. Jedes neu finanzierte
Fahrzeug muss einmal gebraucht refinanziert werden. Hier
zeigt sich die Flexibilitit und Marktkenntnis des Experten,
gerade wenn man weif3, dass beispielsweise in Mittel- und
Osteuropa die Mietrate relativ abgekoppelt ist vom Alter des
Guterwaggons; hier ist die Transportkapazitit gefragt, nicht
die Makellosigkeit des Rollmaterials.

Kaum Ausfille bei Finanzierung

Die wirtschaftliche Lebensdauer von Eisenbahnfahrzeu-
gen ist lang. Investitionen in Rollmaterial sind langfristig,
die Werthaltigkeit ist hoch, und die Nutzung folgt einem
langandauernden Wachstumspfad. Dies erlaubt einen
Blick durch mégliche Zyklen im Wertverlauf und der wirt-
schaftlichen Entwicklung. Eisenbahnfahrzeuge sind seit
Jahrzehnten eine anerkannte und wertstabile Objektklas-
se, was in Risikobeurteilungen eine entsprechende Wirdi-
gung finden sollte — kaum hat es Ausfille bei Finanzierun-
gen gegeben.

Unter ,Green Finance“-Gesichtspunkten hat der Ab-
gesang auf den Verbrennungsmotor und insbesondere auf
Dieselantriebe begonnen. Das ist umweltpolitisch vollkom-
men verstanden, aber auch hier ist Realititssinn gefragt.
Zweifelsfrei sind wir in Zeiten des technologischen Um-
bruchs, und es beruhigt das Gewissen, wenn man Fahrzeu-
ge mit geringem CO2-Ausstof} finanziert. Allerdings ist bei
technischen Umbriichen immer die Moglichkeit gegeben,
dass schneller Fortschritt zum ziigigeren , Altern“ vom heu-
tigen Stand der Technik fihrt. Die Entscheidung zwischen
Batterieantrieb und Brennstoffzelle ist noch nicht gefallen,
und die Batterie von morgen schligt diejenige von heute.
Jedoch muss fiir redundante Transportkapazitit gesorgt
werden, wo technischer Fortschritt gegebenenfalls Anlauf-
schwierigkeiten zeigt. Dies fithrt zur Schlussfolgerung,
dass der Dieselantrieb bei allen Nachteilen, die er zeitigt,
noch lange nicht tot ist. Wir werden bestehende Dieselfahr-
zeuge voraussichtlich noch viel linger benétigen, als wir
heute meinen mégen. Die unilaterale Sicht auf Green-Fi-
nance-Kriterien verstellt die Sicht auf die immer noch vor-
handene Werthaltigkeit von Dieselfahrzeugen; es gibt Ver-
mieter, die diese gezielt kaufen, weil sie wissen, dass die
wirtschaftliche Nutzungsdauer sich verlingern wird. Und

es gibt Finanzierer, die immer noch offene Restwertrisiken
bei Dieselfahrzeuge mit erheblichen Gewinnen auflgsen.

Der Bahnmarkt ist nicht der Flugzeugmarkt
Dies sollte dem Markt Vertrauen geben, Fahrzeugrisiken
nicht tiberzubewerten, sondern sogar mehr tiber die Uber-
nahme von Restwertrisiken nachzudenken. Der Bahnmarkt
ist nicht der Flugzeugmarkt, in dem neue Flugzeuggenera-
tionen den sofortigen Werteverfall von Kohorten an ilteren
Fliegern bedeuten. Dieses Phinomen liegt im Bahnmarkt
wegen des stabileren Nutzungsverhaltens und der langen
Lebenszyklen auch bei ilteren Fahrzeugen nicht vor. Der
kontinuierliche und bestindige Bedarf im Sektor federt die-
se Risiken stark ab.

Auf der politischen Ebene kann nach Jahren des Still-
stands der Bahnmarkt im Prinzip eine deutliche Bewegung
bei der notwendigen Unterstiitzung des Sektors begri-
flen — auch in Deutschland. Die Liste ist lang und reicht
vom Konzept des Deutschlandtaktes, einem verbesserten
Wettbewerbsumfeld, hoheren Budgetmitteln, der begonne-
nen Abspaltung der Infrastruktur vom operativen Betrieb
der Deutschen Bahn bis zum breit angelegten Vorstof3 bei
der DAK etc. Eine erkennbare politische Unterstitzung ist
schon deshalb gerechtfertigt, weil der gesamte Bahnsektor
in etwa die gleiche Anzahl an Arbeitskraften zahlt wie der
Automobilsektor - eine lingst uiberfillige Einsicht.

Und trotzdem bleibt die Politik halbherzig und nicht
weitsichtig, und hier seien einige wenige Aspekte angeris-
sen. Auch wenn ESG-Kriterien und -Ausrichtung eine im-
mense Rolle in der Politik spielen, scheint die Umsetzung
- vor allem auf regionaler Ebene — manchmal nicht ausrei-
chend. Es gibt kiirzere SPNV-Strecken, die bestens geeignet
sind fiir reine Batterieziige. Gerade bei neuen Technologien
ist der unterstitzende Einfluss des Staates nétig und ohne
grofie Markteingriffe sinnvoll. Trotzdem kommt es vor, dass
die ginstigere Umsetzung eines Batteriebetriebs gegentiber
einer unglaublich teuren Vollelektrifizierung hintangestellt
wird. Dies scheint weder volkswirtschaftlich vorteilhaft,
noch ist das im Rahmen der begrenzten Haushaltsmittel
sinnvoll.

Dies leitet tber zu dem viel grofieren Thema, welche
Rolle der Staat im Bahnmarkt im Allgemeinen und in Ein-
zelbereichen im Speziellen spielen soll. Viele Aufgaben-
triger und Finanzierer haben in den letzten beiden Jahr-
zehnten nach Konzepten mit staatlichem Einfluss gerufen,
mit dem Ergebnis diverser staatlicher Fahrzeugpools, dem
Bereitstellen von Wiedereinsatz- und Kapitaldienstgaranti-
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en. Die scheinbaren Vorteile sind offensichtlich, weil Finan-
zierungskosten durch die Manahmen gesunken sind. Hier
sollten aber einige Aspekte nicht tibersehen werden:

+ Finanzpolitisch ist erkennbar, dass der Staat auf allen
Ebenen an seine Grenzen stéf3t. Es gibt ausreichend Oko-
nomen, die den Staat finanziell iberfordert sehen. Ge-
stiegene Kosten und Budgetknappheit haben konsequen-
terweise schon zu Abbestellungen bei SPNV-Verkehren
gefuhrt. Eine kontinuierliche Fortschreibung der getibten
Mafinahmen erscheint kaum méglich, und alternative
Uberlegungen sind wieder ins Spiel zu bringen. Und nach
einem zwischenzeitlichen Hoch bei der Anzahl bietender
SPNV-Betreiber ist die Zahl der Bieter pro Ausschreibung
wieder auf ca. 2-3 gesunken. Eine Betrachtung von Mit-
teleinsatz (Budgeteinsatz) vs. Erfolg (Bieterzahl) scheint
angebracht.

+ Vor dem Hintergrund der begrenzten Mittel des Staates
konnte auch uiberlegt werden, ob anstatt einer Ausweitung
der staatlichen Pool-Idee nicht wieder primir Ausschrei-
bungen mit Einbindung von privaten Vermietern ange-
bracht wiren. Viele Risiken im Zusammenhang mit der
Aufsetzung staatlicher Vorhaltegesellschaften sind unter-
schitzt worden, was zu Beginn zu falschen Preissetzungen
gefithrt hat; naturlich sind die Finanzierungskosten nicht
die einzigen relevanten Kosten, die in die Rechnung einbe-
zogen werden mussen. Wartungs- und Aufarbeitungskos-
ten, der Aufbau technischen Know-hows, Vermarktungs-,
Administrations- und regulatorische Kosten gehoren dazu.
Ein Konzept mit Einbindung strategischer Vermieter wire
iiberlegenswert, damit die Summe fiir Staat, Markt und Fi-
nanzierer giinstiger ausfillt.

Letztendlich miusste auch im Giterbereich die Frage ge-
stellt werden, welche Leistungen der Staat bzw. seine Bah-
nen erbringen sollten. Die sinkenden Anteile der DB Cargo
(2023 Kkleiner als 41 Prozent) und der Rail Cargo Group in
Osterreich (2023: 56 Prozent) konnten eine Debatte an-
stofden, ob eine andere Struktur nicht volkswirtschaftlich
sinnvoller gestaltet werden konnte. Es wire beispielsweise
denkbar, dass alle mittlerweile bestens durch private Unter-
nehmen erbringbaren Leistungen abgestofien wiirden und
die staatlichen Gesellschaften sich in einen regulatorisch
iibergeordneten Rahmen einbringen lieffen, in dem kom-
plementir zum Markt gearbeitet wird: Als operator of last
resort in einem klar gestuften Umfeld mit Zubringerfahr-
ten, Rangierbetrieb und der Langstrecke sowie als Bereit-

steller von Einzelwagenverkehren etc. Einige Linder haben
bei der Neuaufstellung ihrer Guterbahnen schon Schritte
unternommen (etwa Portugal und Belgien), und es bleibt
zu hoffen, dass der Markt unter den geschaffenen Verhilt-
nissen gegebenenfalls anders zu bedienende Verkehre tber-
nehmen und sinnvoll allokieren kann.

Banken unter immensem Druck

Bleibt an dieser Stelle noch der Finanzierungsmarkt. Ban-

ken scheinen unter immensem Druck von mehreren Sei-

ten zu stehen; die starke Regulierung fiithrt zu steigenden

Kapital- und Risikokosten, die Beschrinkungen beim in-

ternen Ansatz von Fahrzeugwerten zur Erhéhung der Ei-

genkapitalanforderungen (Basel IV), die Verschirfung der

ESG-Rahmenbedingungen zu einer binidr verzerrten Sicht

mit einem beinahe Totalausschluss von Dieseltraktion. Be-

deutet dies eine generelle Reduzierung des Objektfinanzie-
rungsansatzes? Ist die Zuflucht zur Kapitaldienstgarantie
bei Ausschreibungen umkehrbar?

Zweifelsohne ist mit mehr Kreativitit zu arbeiten. Auf
den Staat als Helfer wird langfristig wenig Verlass sein.
Institutionelle Investoren und Private Equity werden be-
deutende Anteile am Finanzierungsgeschift erobern. Ver-
mietgesellschaften kénnen hoffentlich wieder Terrain wie-
dergewinnen. Wie kénnte also sinnvoll finanziert werden?

+ Eine verstirkte Verkniipfung von Banken und instituti-
onellen Finanzierern ist denkbar und zu untersuchen.
Alle Parteien sollten diejenigen Rollen tibernehmen kon-
nen, die optimal zu ihnen passen, damit im Endeffekt der
Bahnmarkt keine Liicken bei Investitionsfinanzierungen
erlebt. Dies gilt vor allem fiir gréfiere Transaktionen, bei
denen langfristiges Geld gefragt ist, das Kreditfonds zu
anderen Konditionen zur Verfiigung steht als Banken.

+ Konsequent sollte iiber Transaktionen mit strategischen
Vermietern nachgedacht werden, die ihre Anteile in al-
len Fahrzeugkategorien — auch im SPNV - kontinuierlich
steigern kénnten. Bei Vermietern werden Risiken sinnvoll
kalkuliert, gebindelt und abgefedert, der technische, ope-
rative und administrative Sachverstand ist vorhanden,
und Rolle und Beitrag sind gesamtwirtschaftlich sinnvoll.

+ Wo gut diversifizierte Finanzierungsplattformen von Ver-
mietern nicht unmittelbar zur Verfigung stehen, kénn-
te bei non-recourse-Transaktionen tber eine kreative
Mischung verschiedener Elemente bei der Finanzierung
nachgedacht werden. Hierzu gehéren mogliche Anpas-
sungen relevanter Term-Sheet-Parameter wie Eigenka-
pitalanteil, Laufzeiten, Uberlegungen zu angemessenen
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Risikopramien, zusitzlichen Sicherheiten, spezifische
Modellierung des Riickzahlungsprofils, ein Blick durch
die Transaktion auf den Haupt-Obligor etc. Insgesamt wi-
ren eine kihle Analyse und ein niichternes Verhiltnis zu
wirklich manifesten Risiken zu begriiien. Der Bahnmarkt
ist ein langfristig angelegtes Geschift, und die positiven
Effekte und Chancen aus Marktopportunititen sollten
nicht vergessen werden.

Letztendlich ist bei non-recourse-Finanzierungen auch
eine Betrachtung von méoglichen Flottenakquisitionen
im Zweitmarkt — auch kleineren — als gute Basis fiir eine
Diversifizierung in Betracht zu ziehen; die trockene Dis-
kussion von Bedingungen fir Kreditrahmen fithrt erfah-
rungsgemifd zu langwierigen Verhandlungen und regel-
mifig zum geringsten gemeinsamen Nenner mit héheren
Margen.

Uberraschenderweise gibt es in Europa auch noch Regi-
onen, in denen das Verhiltnis von niedriger Marge bzw.
Zins und sehr hohen Riickzahlungen bei kurzen Lauf-
zeiten nicht ganz ins Bewusstsein der Entscheider ge-
drungen ist. Im Endeffekt macht der Schuldendienst den
Unterschied. Eine gute Analyse ist hier zum Verstidndnis
hilfreich, denn nicht immer ist das giinstigste Angebot
das Beste.

Keine unnétige Angst vor strukturierten Transaktionen!
Gelegenheiten, mit guten Risiken zu arbeiten, gibt es im

Rollin (¢] Stoqull;__‘

solide finanziert.
Klimaneutrale

Technologien gestarkt, -

Moment in Europa viele — und dies gilt fiir neues und ge-
brauchtes Rollmaterial. Eine ganze Reihe an Marktseg-
menten wartet auf Investoren und Finanzierer. Hierzu
gehoéren zum Beispiel auch Intercity-Verkehre mit Passa-
gierwaggons oder Hochgeschwindigkeitsziigen, bei denen
noch immer eine zu grofle Zuriickhaltung besteht, genau-
so wie SPNV-Finanzierungen mit privaten Vermietern,
Schlafwagenprojekte und Konzepte fiir die Vermietung
von Gleisbaumaschinen - und letztlich auch Investitionen
in Wartungsstandorte, wo Lokomotivvermieter bereits
wichtige Schritte getan haben, wihrend die Nachfrage
nach Standorten fur Triebfahrzeug- und Waggonwartung
in Zukunft starken Zuwachs erleben wird.

+ Der Bahnmarkt weist eine gesunde Zyklik auf; langfristi-
ge Investitionen und ein kontinuierlicher Wachstumspfad
stitzen die Werthaltigkeit des Rollmaterials. Es gibt we-
nig erratische Wertverldufe und Bruche. Haufig hilft bei
Finanzierungen die unabhingige Sicht von aufien bei der
Analyse, Definition und Umsetzung einer guten Finanzie-
rungsstruktur mit attraktiven Konditionen. Dies ist eine
Einladung. =

Martin Metz ist unabhingiger Finanzierungsberater, arbeitet als
Martin Metz Advisory & Management vom Rhein-Main-Gebiet aus
und ist seit mehr als 30 Jahren auf den Eisenbahnfinanzierungs-
markt spezialisiert.

DAL | S

Deutsche Leasing

Assetbasierte
Finanzierungslésungen
nach MaR.

Fiir Schienenfahrzeuge.

www.dal.de
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Innovative Finanzierungsmodelle
brauchen klare Kalkulationsgrundlagen

Gastbeitrag von Gerald Wiencke

Der Verkehrssektor in Deutschland tragt gut 20 Pro-
zent zu den gesamten Treibhausgasemissionen bei.
Wahrend andere Sektoren Fortschritte bei der
Reduktion von Treibhausgasen erzielt haben, ist der
Anteil im Verkehrssektor seit 1990 kaum gesunken.
Um die Klimaziele zu erreichen, ohne das Grundbe-
durfnis nach Mobilitat einzuschranken, sind nicht nur
technische Verbesserungen, sondern auch Anderun-
gen im Mobilitatsverhalten und eine verstarkte Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel notig. Damit mehr
Personen und Giiter von der StraBe auf die Schiene
wechseln, muss das Angebot attraktiver werden. Um
dieses Ziel zu erreichen, sind massive Investitionen
notwendig, zu deren Finanzierung vor allem drei
Parteien ihren Beitrag leisten mussen: Politik, Ver-
kehrsbetriebe und Finanzwirtschaft.

Busse, Bahnen, Zige, Streckennetz — das Deutsche Institut
fur Urbanistik (Difu) hat den Kapitalbedarf fiir den Ausbau
und die Modernisierung der SPNV / OPNV-Infrastruktur bis
2030 auf rund 70 Milliarden Euro geschitzt. Ein immenser
Investitionsbedarf, der unweigerlich die Frage aufwirft: Wer
soll das wie bezahlen? Aufgrund der angespannten Kassen-
lage der 6ffentlichen Haushalte sowie bei den Bahn- und Ver-
kehrsunternehmen ist es naheliegend, dass dieser Kraftakt
nur gelingen kann, wenn privates Kapital zur Finanzierung
genutzt wird. Hierfiir sind innovative Finanzierungsmodel-
le erforderlich, ausgerichtet auf die Herausforderungen des
Marktes und optimiert fiir die Kalkulationssicherheit der
Investitionen. Damit das gelingt, mussen alle Stakeholder
einen Beitrag leisten: Politik, Verkehrsunternehmen und In-
dustrie sind genauso wie die Finanzwirtschaft in die Pflicht
zu nehmen. Wichtige Stichworte sind Planungssicherheit,
Standardisierung und Flexibilitat.

Bei den politischen Rahmenbedingungen sieht es auf
den ersten Blick gut aus. Die Taxonomieverordnung der EU
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als wesentlicher Pfeiler des ,Aktionsplans fir nachhalti-
ges Finanzwesen® soll Investoren Orientierung geben und
Anreiz fiir die Allokation von Kapital fiir Mafinahmen zur
Transformation schaffen. Fir den Schienenverkehr hat die
EU-Kommission sogenannte technische Bewertungskri-
terien festgelegt fiir (a) den Personenfernverkehr auf der
Schiene, (b) Giiterverkehr auf der Schiene und (c) Stadt-,
Vorort- und Strafienpersonenverkehr (einschliefflich U-und
Hochbahnen).

,Um die Klimaziele im
Verkehrssektor zu erreichen,
ist ein immenser finanzieller

Kraftakt notwendig.“

Gerade Schienenverkehrsfahrzeuge sind pradestiniert,
die Klassifizierungsanforderungen zu erfillen. Hierfiir ste-
hen individuell gestaltete Langfristiinanzierungen - sei
es Finance-Lease, Operate-Lease, Mietkauf oder Investi-
tionskredit — zur Verfiigung. Zudem besteht die Moglich-
keit, Absicherungsmechanismen zu integrieren und damit
Planungssicherheit fiir die gesamte Finanzierungslaufzeit
herzustellen. Erginzend kénnen Férderprogramme (bei-
GVFG-Programm,
DARP-Férderung alternativer Antriebe im Schienenverkehr

spielsweise = Regionalisierungsmittel,
etc.) und Zuschiisse unter dem Fokus einer langfristigen
Zinsstabilitit integriert werden. Idealerweise werden diese
Konditionen schon zum Bestellzeitpunkt gesichert. So blei-
ben exogene Kostensteigerungen beherrschbar, die Finan-
zierung ,atmet” mit dem Projektverlauf, und die Liquiditit
wird geschont.

Abbau fiskalischer Hiirden

Der ,Green Deal” kann also dazu beitragen, mehr privates
Kapital in Richtung Bus und Bahn zu lenken. Zu den Rah-
menbedingungen gehéren aber auch nationale steuerliche
Regelungen, welche die Forderpolitik teils zu konterkarie-
ren drohen. Klassisches Beispiel ist die sogenannte Zins-
schranke. Diese zielte urspriinglich auf die Sicherung des
inlandischen Steuersubstrats und sollte insbesondere Steu-
erminderungsstrategien international agierender Konzer-

ne verhindern, indem Zinsaufwendungen nur noch einge-
schrankt sofort abzugsfihig sind. Da Investitionen in den
Verkehrssektor regelmiflig eine substanzielle Aufnahme
von Fremdkapital erfordern, kann die Ende 2023 beschlos-
sene Ausweitung des Anwendungsbereichs der Zinsschran-
ke eine erhebliche Hurde darstellen.

Zur Férderung von langfristigen offentlichen Infra-
strukturprojekten wurde zwar gegengesteuert und wurden
zuletzt explizite Ausnahmen fiir den Anwendungsbereich
im Einkommensteuergesetz festgeschrieben. Eine Defini-
tion, was als langfristiges 6ffentliches Infrastrukturprojekt
eingestuft wird, enthilt die gesetzliche Regelung allerdings
nicht. Es bleibt daher unklar, unter welchen Voraussetzun-
gen dieses Tatbestandsmerkmal erfiillt wird. Eine verbindli-
che Rechtssicherheit ist jedoch wichtige Voraussetzung fiir
die Planbarkeit von Investitionen, deren Finanzierung im
Durchschnitt uber 20 Jahre lauft.

Prozesse und Kosten optimieren
Insbesondere die 6ffentlichen Entscheidungstriager kénnen
einen erheblichen Beitrag zur besseren Finanzierungsfihig-
keit von Schienenfahrzeugen leisten. Einiges an Optimie-
rungspotenzial bieten zum Beispiel die Beschaffungspro-
zesse. Mit klar von den 6ffentlichen Entscheidungstrigern
abgestimmten und vorgegebenen Fahrzeuganforderungen
bei Ausschreibungsverfahren lielen sich die Gesamtkosten
fur den Kauf und Betrieb von Schienenfahrzeugen deutlich
senken und damit auch die Finanzierungskosten reduzieren.
Dariiber hinaus kénnen standardisierte Anforderun-
gen dazu beitragen, die Effizienz im Schienenverkehr zu
steigern. Eine verbesserte Interoperabilitit zwischen ver-
schiedenen Fahrzeugen und Infrastrukturen erméglicht,
dass Fahrzeuge reibungslos auf verschiedenen Strecken und
in verschiedenen Lindern eingesetzt werden kénnen. Un-
terschiedliche Infrastruktur- und Zugsicherungssysteme,
Betriebsvorschriften, Sicherheitsbestimmungen, Strecken
mit unterschiedlicher Netzspannung bzw. Energieversor-
gungen machen einen grenziiberschreitenden Verkehr auf
der Schiene im Vergleich zum Straflenverkehr komplex.
Landeriibergreifend einheitliche rechtliche, technische so-
wie betriebliche Voraussetzungen verbessern nicht nur die
Konnektivitat des internationalen Schienenverkehrs, son-
dern erhéhen auch die Transferierbarkeit mobiler Vermo-
genswerte und reduzieren so die Risiken fiir die Finanzierer.
Standardisierung hilft auch, die Kosten zu senken, indem
sie die Produktion und Wartung vereinfacht. Niedrigere
Anschaffungs- und Betriebskosten wiederum erhéhen die
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Spielrdume fiir weitere Investitionen, was zu mehr Wettbe-
werb auf dem Finanzierungsmarkt und somit zu besseren
Konditionen fithren kann.

Mit der zunehmenden Offnung der Verkehrsmarkte ge-
winnt auch das Einrichten internationaler Sicherungsrech-
te an Bedeutung. Wird Finanzinstituten fiir den Fall eines
Zahlungsausfalls des Kreditnehmers auch grenziberschrei-
tend Zugriff auf bestimmte Vermégenswerte gewihrt, las-
sen sich Risiken reduzieren und dadurch die Finanzierungs-
kosten senken.

Aufseiten der Finanzierer sind ebenso die Technolo-
gieoffenheit und Flexibilitit gefragt. Um diese zu gewihr-
leisten, braucht es Branchenexpertise — die Grundlage, um
eine langfristige Anlageperspektive anbieten zu kénnen.
Nur so lassen sich laufende Finanzierungsbelastungen sen-
ken, die Projektrentabilitit steigern und Spielriume fir
weitere Anschaffungen 6ffnen.

Bei asset-basierten Finanzierungsstrukturen lassen
sich auf Basis langjihriger Erfahrung die erwarteten Markt-
wertverliufe gut prognostizieren und so Finanzierungs-
strukturen von innovativen Antriebstechnologien kompe-
tent umsetzen. Ein aktuelles Beispiel ist die Finanzierung
von Hybrid-Lokomotiven vom Typ Alstom Prima H3 fir
den Rangierdienst als auch vom Typ Siemens Vectron Dual
Mode und Stadler Eurodual fir den Giiterfernverkehr durch
die DAL Deutsche Anlagen-Leasing.

Zwischenschritte der Transformation

Bei der Finanzierung unterschiedlicher Antriebstechnolo-
gien ist ebenso Flexibilitit gefragt. So sollte nicht infrage
gestellt werden, dass eine moderne und schadstoffarme
Diesellok noch ,bankable®ist. Das Schienennetz in Deutsch-
land ist zu 61 Prozent mit Oberleitungen elektrifiziert. Ei-
ner vollstindigen Elektrifizierung stehen auf Strecken mit
geringer Frequentierung wirtschaftliche Aspekte entgegen.

Besuchen Sie uns
auf der InnoTrans!
24.-27.09.2024
Halle 2.1, Stand 720

CNZ\CONSULT

Auf solchen Abschnitten kommen derzeit fast ausschlief3-
lich konventionelle Schienenfahrzeuge mit Dieselmotor
zum Einsatz.

Um die Emissionen im Schienenverkehr zu reduzieren,
sollen hier innovative Antriebssysteme mit verminderten
CO2-Emissionen zum Einsatz kommen. Dazu sollten auch
Fahrzeuge mit modernen, hybriden Antriebstechniken ge-
zihlt werden. Dies ist ein Zwischenschritt in der Transfor-
mation, der zur Reduktion von Schadstoffen fithrt — und
zu einer besseren Klimabilanz. Auch wenn damit noch
nicht das Optimum erreicht wird: Zage verbrauchen we-
niger Energie pro transportierter Ladungseinheit als Lkw,
was zu geringeren Treibhausgasemissionen pro Kilometer
fuhrt. Daroiber hinaus sind Ziige oft effizienter in Bezug
auf den Kraftstoffverbrauch und kénnen gréfiere Mengen
an Giitern auf einmal transportieren, was die Umweltaus-
wirkungen pro Einheit reduziert. Auch mit einer modernen
Diesellok ist die Schiene als umweltfreundlichere Option im
Giiterverkehr im Vergleich zur Strafie anzusehen.

Bei Investitionen in E-Triebfahrzeuge, Batterie-Trieb-
fahrzeuge oder wasserstoffbasierte Triebfahrzeuge bie-
tet sich daruber hinaus die Darstellung als sogenannte
»Green-Financing-Struktur” nach Mafigabe der ESG-Krite-
rien an. Die bessere Risikostruktur griner Finanzierungen
muss sich zuletzt auch in spiirbaren Konditionsvorteilen
widerspiegeln.

Fazit: Innovative Finanzierungsmodelle kénnen einen
Beitrag zur Beschleunigung der Verkehrswende leisten.
Eine bessere Kalkulationssicherheit der Investitionen ist
Voraussetzung, um mehr privates Kapital aktivieren zu
koénnen. Mehr Angebot fithrt zu verbesserten Konditionen,
was letztlich die Spielrdume der Betreiber erweitert. ==

Gerald Wiencke ist Vertriebsleiter Transport & Logistik der
DAL Deutsche Anlagen-Leasing GmbH & Co. KG.
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Die DB muss klarer
sagen, welchen
Finanzbedarf sie hat

Bei seinen verzweifelten Anstrengungen, einen rechtssicheren
Haushaltsentwurf 2025 vorzulegen und obendrein die Schul-
denbremse formal einzuhalten, kam Finanzminister Christian
Lindner Mitte Juli auf unkonventionelle Ideen. Um die noch
fehlenden Milliarden fiir Investitionen in Autobahn und Ei-
senbahn zusammenzukratzen, zog er in Betracht, Darlehen
anstelle von nicht riickzahlbaren Zuschiissen an die beiden
Betreibergesellschaften auszureichen. Riickzahlbare Darlehen
gehoren aus guten Grinden seit 2001 nicht mehr zum Instru-
mentarium der Schienenwegefinanzierung.

Sehr schnell machte der Aufsichtsrat der Autobahn GmbH
via Nachrichtenagentur dpa deutlich, dass sich das Finanzie-
rungsproblem mit ,Trickserei und Verschiebung der
Lasten in die Zukunft® nicht 16sen lief}e. Die DB
hingegen hielt sich vornehm zurick. Kritik
findet sich nur versteckt im Politikbrief der
Lobbyorganisation ,Allianz pro Schiene®.

Im Sinne aller Eisenbahninfrastruktur-
nutzer wire es, die Deutsche Bahn wiirde
ebenso klar und offentlichkeitswirksam
wie der Autobahn-Aufsichtsrat auftreten.
Wenn die Finanzierung von Gleisen, Anla-
gen, Versorgungseinrichtungen und Schie-
nenzugingen auf dem Spiel steht, sind klare
Ansagen gefragt. Wie auf dem Bahnsteig.

Wegen seiner ruppigen Art war ,Bahnchef“ Hartmut Mehdorn
zwischen 1999 und 2009 bei Politikern nicht beliebt (mit Aus-
nahme von Kanzler Gerhard Schroder). Aber er setzte einiges
durch. Dazu gehért etwa die Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung fiir den Erhalt der Eisenbahninfrastruktur. Anders
agiert der amtierende DB-Vorstand. Er scheut sich, die Hand
zu beifden, die den Konzern fiittert. Das ist (menschlich) ver-
standlich, aber falsch. Klar ist, dass die begonnene General-

Der
DB-Vorstand
scheut sich,
die Hand zu
beif3en, die den
Konzern fiittert.

Timon Heinrici

ist Journalist fiir Verkehrspolitik,
Verkehrsmarkt, Eisenbahnrecht
und Infrastruktur

sanierung des Schienennetzes bis 2027 zusitzlich zu den oh-
nehin erforderlichen Mitteln 45 Milliarden Euro kosten wird.
Klar ist auch, dass ein Drittel davon bisher nicht finanziert
ist. Warten (wie weit die Mittel reichen) und Hoffen (auf aus-
kémmliche Finanzierung in der nichsten Legislaturperiode)
sind kein tragfihiges Konzept. Tragfihig ist nur ein kontinu-
ierlicher Mittelzufluss, wie er mit der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung gelungen ist.

Auf den Bedarf sollte der DB-Vorstand daher immer und iiber-
all unmissverstiandlich hinweisen. Zum Beispiel in der Navi-
gator-App bei Verspitungen: ,Wir bauen intensiv fiir mehr
Punktlichkeit. Noch fehlen 16 Milliarden. Reden Sie mit [hrer
oder Threm Abgeordneten®. Jedenfalls ist es der bishe-
rigen Zuriickhaltung der DB zu verdanken, dass
Deutschland in die missliche Situation gekom-
men ist, in kiirzester Zeit alle 40 Hochleis-
tungskorridore von Grund auf erneuern zu
miissen. Hinweise, dass mehr Geld fiir die
Erhaltung nétig ist und die Kapazitit aus-
gebaut werden muss, kamen allenfalls in
Fachkreisen an.

Die Politik wurde hellhorig, als sich Ver-
spatungen zum offentlichen Argernis ent-
wickelten. Bis dahin wiegte die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung den Bund in triigeri-

scher Sicherheit. Denn sie gewihrleistet, dass die In-
frastruktur ,in einem qualitativ hochwertigen Zustand® (bis
2014: ,uneingeschriankt nutzbarem Zustand“) erhalten wird.
Und die DB erfiillte stets die Ziele.

JArtige Kinder fordern nichts; artige Kinder kriegen nichts®
sagte Reichskanzler Otto von Bismarck 1885. Das stimmt im-
mer noch. So freut sich 2024 Finanzminister Christian Linder
iiber jedes brave Kind.
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Die StraBenbahn in Nantes war eine der ersten, die nach dem Krieg in Frankreich wieder neu gebaut wurde. Sie markiert den
Beginn einer Renaissance des Verkehrstragers im Land.

In Frankreich boomt die Stralenbahn -
aber warum klappt das nicht in Deutschland?

Gastbeitrag von Oliver Mietzsch

Wahrend hierzulande die (Wieder)Einfiihrung von
StraBenbahnen immer wieder auf Ablehnung stoBt
— wie etwa die Ablehnung der Aachener Campus-
bahn 2013, der City-Bahn Wiesbaden 2020 oder
kirzlich in Regensburg —, zeigt das Beispiel Frank-
reich, wie man die StraBenbahn wieder en vogue
macht.Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage,
was bei unserem Nachbarland so grundlegend
anders ist in Bezug auf den OPNYV als in Deutsch-
land. Zum besseren Verstandnis der Unterschiede
empfiehlt sich ein Blick auf und hinter die Kulissen
der StraBenbahnsysteme beiderseits des Rheins.

Ob Nantes, Straflburg, Bordeaux, Toulouse oder Le Havre
- seit 1985 wurden in Frankreich viele Straflenbahnen neu
oder wiedererrichtet, nachdem im Zuge der autozentrierten
Stadtentwicklung der spurgebundene 6ffentliche Verkehr in

Frankreich wie auch in Deutschland und zahlreichen ande-
ren Industriestaaten praktisch aus dem Stadtbild entfernt
worden war. Eine Ausnahme sind die spurgebundenen Nah-
verkehrssysteme in zahlreichen, auch kleineren ostdeut-
schen Stidten wie Naumburg (Saale), Frankfurt/Oder, Hal-
berstadt, Dessau-Rosslau oder Nordhausen.

In der Bundesrepublik setzte die Renaissance der Stra-
fenbahn erst Anfang der 1990er Jahre und dann insbe-
sondere mit dem Ziel einer besseren verkehrstechnischen
Stadt-Umland-Erschlieffung mittels Zweisystem-Schienen-
fahrzeugen ein, die sowohl nach der Verordnung tber den
Bau und Betrieb der Straflenbahnen (Straflenbahnen-Bau-
und Betriebsordnung - BOStrab) als auch nach dem Regel-
werk der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) ver-
kehren koénnen - Beispiele hierfiir sind Karlsruhe, Kassel
und Saarbriicken.

Im Mittelpunkt steht hier die Integration der unter-
schiedlichen Antriebs- (Oberleitung, Stromschiene) sowie
Leit- und Sicherungstechnischen Systeme (Bahniiberginge,
Weichen). Demgegeniiber lag in Frankreich der Fokus von
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AUSLAND

Anfang an auf einer umfassenderen (Neu)gestaltung der
Stadt mit dem Mittel der OPNV-Planung. Die StrafRenbah-
nen sind dort praktisch zum Treiber der Stadtentwicklung
geworden - wirtschaftlich, vor allem aber auch architekto-
nisch und damit das Stadtbild pragend. Diese Unterschiede
in Bedeutung und Funktion von Straffenbahnen zwischen
Deutschland und Frankreich spiegeln sich auch in den Fi-
nanzierungsgrundlagen wider, beziehungsweise diese be-
dingen ihrerseits die optische Gestalt des spurgebundenen
OPNV.

In Deutschland bildet das Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVEG) die rechtliche und finanzielle Grundla-
ge zur Finanzierung der kommunalen Verkehrsinfrastruk-
tur. Im Mittelpunkt steht dabei der Aspekt der Schnelligkeit
des spurgebundenen Nahverkehrs, der deshalb — mit weni-
gen Ausnahmen - uber einen eigenen Fahrweg verfiigen
muss, um forderfahig zu sein. Dahinter verbirgt sich die
Logik der ,Standardisierten Bewertung®, eines Verfahrens
zur Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen. Mit dessen
Hilfe wird das Verhiltnis von Kosten und Nutzen sowie die
Folgekostenrechnung einer Verkehrsinfrastrukturmafinah-
me erfasst als Voraussetzung fur die Entscheidung tber de-
ren Forderwiirdigkeit.

Knackpunkt Gleiskorper

Ein wesentlicher Kritikpunkt ist dabei die fehlende Be-
riicksichtigung neuer Technologien (unter anderem Elek-
tromobilitit), das Fehlen neuer politischer Schwerpunkt-
setzungen im Bereich des Klima- und Umweltschutzes
sowie die Vernachlissigung von Nutzenkomponenten der
OPNV-Infrastruktur wie etwa Wertsteigerungen von
Grundstiicken in der Nihe von OPNV-Anlagen. Als nach der
Wiedervereinigung zahlreiche Straffenbahnsysteme in Ost-
deutschland nach einer Ubergangszeit in den Anwendungs-
bereich des GVEG gekommen sind, zeigten sich schnell die
praktischen Probleme im Umgang mit der férderrechtli-
chen Vorgabe des eigenen Gleiskérpers: der fehlende Platz.
In historischen, mittelalterlichen oder griinderzeitlichen
Stadtzentren wie Erfurt oder Leipzig lief? und lasst sich der
Aus- oder teilweise Neubau von Straflenbahnen nicht mit-
tels eigenem Gleiskérper bewerkstelligen, sodass die Bun-
desférderung nicht oder nur teilweise geflossen ist.

Ganz anders in Frankreich: Dort verfiigen die Straf3en-
bahnen zwar teilweise auch iiber eigene Trassenfithrungen;
diese wurden aber teils durch Verlagerung des motorisierten
Individualverkehrs (Stralburg), teils durch Gestaltungsele-
mente (Rasengleis in Mulhouse) herbeigefiithrt, ohne dass

aufwendige und teure bauliche Separierungen vom tbrigen
Verkehr erforderlich sind. Unter optischen und damit stadt-
gestalterischen Gesichtspunkten ebenfalls bemerkenswert
ist der gianzliche oder teilweise Verzicht auf Oberleitungen
wie etwa in Bordeaux.

Nun lassen sich unterschiedliche Planungs-, Rechts-
und auch Finanzierungsstrukturen schwer miteinander
vergleichen. So dienten in Frankreich neue Bahnsysteme
bislang hauptsichlich der besseren Anbindung hoch ver-
dichteter Wohnsiedlungen sowie von Grofieinrichtungen
wie Universitiaten oder Kliniken am Rande der Stidte, wih-
rend in Deutschland eher eine flichenhafte Erschlieffung
der Stidte und ihres Umlandes angestrebt wird. Und wih-
rend jenseits des Rheins seit jeher eine stark zentralisierte
(Verkehrs)planungskultur herrscht, wirkt sich hierzulan-
de die foderale Struktur einschlieflich der kommunalen
Selbstverwaltung bis auf die kleinste Straflenplanung aus.
Am deutlichsten zeigen sich die Gegensitze aber bei der Fi-
nanzierung des Nahverkehrs. In Deutschland verteilen sich
die zumeist steuerbasierten Finanzierungsinstrumente auf
Zuweisungen des Bundes, der Linder und der Kommunen.
Auch in Frankreich spielen die Gebietskérperschaften fiir
die Verkehrsfinanzierung eine Rolle. Besonders interessant
im Hinblick auf die Entwicklung des Nahverkehrs ist jedoch
ein Finanzierungsinstrument, das in Deutschland bislang
im OPNV nur auf freiwilliger Basis moglich ist: Die soge-
nannte Drittnutzer- oder Nutznieflerfinanzierung.

Hierbei werden diejenigen, die durch eine gute
OPNV-Erschliefung einen individuellen Vorteil (beispiels-

In Le Havre sind Fahrzeuge des Typs
Alstom Citadis 302 unterwegs.
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Entwicklung der StraBen- und Stadtbahnsysteme in Frankreich 1975 bis 2016.

weie als Wertsteigerung ihrer Immobilie) haben, zur Finan-
zierung entweder von Betriebs- und/oder Investitionskos-
ten herangezogen. In Frankreich kénnen sich Kommunen
zur Deckung des mit dem Klimawandel auch dort steigen-
den Finanzbedarfs im OPNV einer zweckgebundenen Mo-
bilititsabgabe bedienen, dem versement mobilité, und orts-
ansassige private und offentliche Arbeitgeber mit elf oder
mehr Beschiftigten als Nutzniefier zur Kofinanzierung des
offentlichen Nahverkehrs in die Verantwortung nehmen.
Mit neun Milliarden Euro (2021) liegt der Anteil des verse-
ment mobilité an der Finanzierung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs in Frankreich bei 45 Prozent. Fur die betroffenen
kommunalen Mobilititsbehérden tragen die Einnahmen
aus der versement mobilité knapp die Hilfte ihrer Budgets
und stellen damit den gréf3ten Einzelanteil der kommuna-
len OPNV-Finanzierung dar.

Das Besondere daran ist, dass die Einnahmen zweck-
gebunden sind: Sie dienen ausschlieflich der Finanzierung
der offentlichen Verkehrssysteme, wozu neben Bussen,

U- und Straflenbahnen auch Fahrradverleihsysteme oder
Carpooling gehoren, egal ob es sich dabei um Aufwendun-
gen fiir Investitionen oder den Betrieb dieser Systeme, de-
ren Neu- oder Ausbau handelt oder diese einfach nur dem
Bestandserhalt dienen. Im deutschen Verstindnis handelt
es sich bei der versement mobilité um eine lohnsummenbe-
zogene Arbeitgeberabgabe, die je nach Gréfie der Kommu-
ne zwischen 0,55 Prozent bis 2,95 Prozent betragen kann.
Damit auch deutsche Kommunen die Méglichkeit der Dritt-
nutzer- beziehungsweise Nutzniefierfinanzierung fur den
Ausbau und die attraktive Tarifgestaltung des Nahverkehrs
nutzen kénnen, bedarf es einer Anderung des rechtlichen
Rahmens. Denn bislang ist die Verwendung der Steuermit-
tel nicht zweckgebunden (Non-Affektationsprinzip), das
heifdt die Einnahmen dienen der Finanzierung der gesamt-
staatlichen Aufwendungen. Dariiber hinaus ist zweifelhaft,
ob eine nur eine bestimmte gesellschaftliche Gruppe - wie
hier die Arbeitgeber — betreffende Abgabe tberhaupt mit
dem Gleichheitsgebot vereinbar ist. Sogenannte Sonderab-
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AUSLAND

gaben unterliegen hierzulande hohen finanzverfassungs-
rechtlichen Hirden. Bund und Linder miissten daher die
Rechtsgrundlage fur eine arbeitgeberbezogene Nahver-
kehrssonderabgabe oder andere Instrumente der Drittnut-
zer- beziehungsweise Nutznieerfinanzierung schaffen.

Umdenken bei der Beteiligung wire sinnvoll

Ob man dabei so weit gehen will wie unsere franzgsischen
Nachbarn, erscheint auch vor dem Hintergrund der Wett-
bewerbsfihigkeit der deutschen Wirtschaft fraglich. Und
ob wirklich betriebliche und infrastrukturelle Aufwinde
in einen Finanzierungstopf geworfen werden miissen, darf
ebenfalls bezweifelt werden. Immerhin handelt es sich beim
OPNV - nicht ausschlieflich (Stichwort Daseinsvorsorge),
aber immerhin auch - um eine wirtschaftliche Titigkeit,
die sich aus den Einnahmen der Nutzer, das heif3t der Fahr-
gaste finanzieren konnen sollte. Demgegeniiber sind die

Ausgaben fur die Infrastruktur, insbesondere wenn es sich

MATERNA

Information & Communications

dabei um ortsfeste, spurgebundene und damit automatisch
kostenintensive technische Artefakte handelt, eine Vor-
aussetzung dafiir, dass der Nahverkehr mit Bus und Bahn
iberhaupt durchgefithrt werden kann. Wenn die Benutzung
der Straflen (weitgehend) kostenfrei erfolgt, warum sollen
dann die Fahrgaste fiir den Fahrweg des OPNV bezahlen?
Hier erscheint eine Beteiligung der Nutzniefier,
das heilt der Anlieger von ortsfester spurgebundener
OPNV-Infrastruktur, sinnvoll, profitieren diese doch von der
Lagegunst einer besseren Erreichbarkeit durch den OPNV.
Ob es sich dabei um gewerbliche oder private Anlieger han-
delt, ist hier zweitrangig, allenfalls bei der Bemessung der
Beitrige erscheint eine Differenzierung sinnvoll. =

Oliver Mietzsch ist Geschiftsfiihrer der OWL Verkehr GmbH,
einer Service- und Managementgesellschaft fiir den OPNV in Ost-
westfalen-Lippe. Zugleich ist er einer von zwei Geschiftsfiihrern
der Westfalen Tarif GmbH.

MOBILITAT DER ZUKUNFT GESTALTEN

Die Mobilitat der Menschen im 21. Jahrhundert steigt stetig.
Intelligente Services und Infrastrukturen sorgen fiir einen

effizienten Austausch von Verkehrs- und Mobilitatsdaten.
Gestalten Sie gemeinsam mit Materna die Zukunft der intelli-
genten Mobilitat. Wir liefern fachliche und technische Konzep-
tionen und entwickeln und betreiben smarte Applikationen.

www.materna.de/ps

Umsetzung Mobilitatsdatengesetz
Verkehrsmanagement und Verkehrsinformationsportale
Dynamische Verkehrsflusssteuerung

Souverane, resiliente Mobilitatsdatenplattformen
Shared Mobility Integration
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Auszubildender Til Zimmermann im Kundengesprach am DB-Junior-Informationsschalter im Bahnhof Kothen.

In Kothen sind Auszubildende alleine
verantwortlich fiir einen ganzen Bahnhof

Gastbeitrag von Danny Derbe

Es ist ein bundesweit einzigartiges Konzept: In
Kothen (Sachsen-Anhalt) fihren Azubis einen
ganzen Bahnhof alleine. Ziel des Projekts sind unter
anderem eine verbesserte Kundenbetreuung sowie
eine einzigartige Lehrerfahrung fur junge Talente.
Die Initiative setzt eine enge Zusammenarbeit
mehrerer Parteien voraus. Und sie konnte ande-
renorts in Deutschland Schule machen.

Taglich stromen hunderte Reisende durch die Tore des
Bahnhofs Kéthen, einem kleinen, aber bedeutenden Ver-
kehrsknotenpunkt fiir den Nah- und Fernverkehr der
Region. Doch bis vor Kurzem fehlte hier eine persénli-
che Anlaufstelle fur Hilfe und Informationen. Die gibt
es nun: Anstelle einer tristen grauen Wand, die den Blick
durch die Personenunterfithrung bestimmte, begraflen
jetzt freundliche Auszubildende die Géiste an einem
neu errichteten DB-Junior-Informationsschalter. Dabei
ging dem Projekt Juniorbahnhof Kothen eine lange Pla-
nungsphase voraus.
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AUSBILDUNG

Der Juniorbahnhof ist ein echtes Pionierprojekt, das so

bislang an keinem weiteren Bahnhof in Deutschland anzu-
treffen ist. Die Idee fiir eine solche Initiative ist zwar keines-
wegs neu und bestand bereits Ende der 1990er Jahre. Auch
findet der Ansatz, Azubis in die erste Reihe zu stellen, be-
reits in anderen Bereichen Anwendung. Nur fehlte bislang
immer der nétige Anstof3, um ein solches Projekt auch in die
Bahnhofsgestaltung zu integrieren.
Letztlich war es das inspirierende Umfeld, welches das
Bahnhofsmanagement Magdeburg veranlasste, ein solches
Modell loszutreten. Der endgultige Startschuss fir den
Ausbau des Bahnhofs Kothen zum Juniorbahnhof fiel im
Februar des Jahres 2023. Von da an dauerte es jedoch rund
zehn Monate bis zur Eréffnung im Dezember 2023. Von der
Sanierung der Pausen- und Lehrrdume bis zur Schaffung ei-
nes DB-Informationsschalters geschah dort Vieles aus der
Initiative heraus, einen Ort des gemeinsamen Lernens zu
schaffen. Dabei arbeiteten das Bahnhofsmanagement, die
Verkehrsbetriebe und die Kommune eng zusammen.

Seither leiten mehrfach die Woche, und wann immer es
ihr Stundenplan zulisst, die Azubis des ersten bis dritten
Lehrjahres die DB-Junior-Information. Die angehenden
Kaufmianner/-frauen des Reiseservices geben den Reisen-
den nicht nur Informationen zu den Ziigen und unterstiit-
zen diese bei Anliegen rund um Ausfille / Verspitungen am
Bahnhof Kéthen, sondern leisten auch spontane Mobili-
tatshilfen auf den Bahnsteigen.

Eine weitere Besonderheit: Die Azubis geben ebenso
geschult Touristik-Auskiinfte iiber die Stadt K6then. Denn
in enger Zusammenarbeit mit der Stadt erhielten die Aus-
zubildenden zuvor eine Fithrung durch die Stadt. Bei ihrer
taglichen Arbeit sind die Azubis deshalb auch stets in en-
gem Kontakt mit dem Land und der Kommune.

Verantwortung ab Tag eins
Von Beginn an waren und sind die Azubis in das tagliche
Geschehen am Juniorbahnhof fest integriert. Vom Aufbau-
prozess bis hin zur Gestaltung ihrer Dienstpline realisieren
die Auszubildenden taglich das Projekt. Begleitet werden
sie immer durch einen ihrer vier Azubi-Coaches, welche ih-
nen bei allen Fragen unterstiitzend zur Seite stehen. Dabei
halten sich die Azubi-Coaches jedoch stets bewusst im Hin-
tergrund und springen nur dann ein, wenn ihre Azubis mal
nicht weiterkommen.

Von diesem Tandemmodell profitieren nicht nur die
Auszubildenden, sondern auch ihre Coaches, denn am
Bahnhof Kéthen lernen alle Beteiligten voneinander. Der
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Juniorbahnhof Kéthen bietet den Azubis die Méglichkeit,
bereits vom ersten Tag an Verantwortung zu tibernehmen
und Selbstvertrauen im Umgang mit den Reisenden zu ent-
wickeln. Dabei wird den jungen Erwachsenen das nétige
Vertrauen in ihr Kénnen vermittelt. Perspektivisch ermog-
licht dieses Modell den angehenden Kaufmannern/-frauen
des Reiseservices, frith auf spitere Situationen im Reiseser-
vice vorbereitet zu sein.

Und auch diesen Zweck erfillt das Projekt: Es schafft
einen ersten Schritt, um auf den demografischen Wandel
innerhalb der Belegschaft zu reagieren. Denn der Junior-
bahnhof férdert auch den Austausch zwischen Jung und
Alt. Seit der Eréffnung der DB-Junior-Information erstrahlt
der Bahnhof Kéthen in neuem Glanz, welcher den Bahnhof
nicht nur belebter erscheinen lasst, sondern auch viel mehr
Sicherheit ausstrahlt. Alles in allem zahlt dieses Projekt
deutlich auf ein Ziel ein, namlich die Steigerung der Kun-
denzufriedenheit. Wo vorher kein Personal war, steht nun
mindestens ein Azubi bereit, um die Reisenden bei ihren
Anliegen rund um ihre Reise zu unterstiitzen.

Kothen als strategischer Knotenpunkt
Zu Beginn der Planungen fiir das Projekt stand unter ande-
rem die Frage, wo sich der Juniorbahnhof am besten plat-
zieren lieBe. Schnell entschied man sich fiir den Standort
Kothen aufgrund seiner strategisch sehr giinstigen Lage.
Diese besticht einerseits durch ihre Eigenschaft als zentra-
ler Knotenpunkt im Fern- und Nahverkehrsnetz, aber auch

Azubi-Coach Beatrice Weschke spricht auf dem Bahnsteig
in Kothen mit der Auszubildenden Ann-Marié GroB.

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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Gruppenbild zur feierlichen Eroffnung des Juniorbahnhofs. Rund zehn Monate lang wurde das Projekt vorbereitet.Voraussetzung
war eine enge Zusammenarbeit des Bahnhofsmanagements, des Aufgabentragers und der Kommune.

durch eine zentrale Lage innerhalb des gesamten Regional-
bereiches. Dadurch stellt der Juniorbahnhof Kéthen eine
gut erreichbare Anschlussstelle fiir die Azubis und ihre Coa-
ches dar. Zudem bietet der Bahnhof aufgrund seiner doch
iiberschaubaren Gréfle den Auszubildenden den perfekten
Lernort.

Funf Auszubildende sind insgesamt in das Projekt vor
Ort eingespannt, wobei je einer stets im Tandem mit sei-
nem Coach im Einsatz ist. In der Zukunft soll jedoch noch
viel mehr am Bahnhof Kéthen passieren. Geplant ist unter
anderem, den Bahnhof mit mehr als nur einem Azubi zu
besetzen, um nicht nur mehreren Azubis die Ausbildungs-
moglichkeit zu bieten, sondern auch mehr Fahrgiste unter-
stiitzen zu kénnen. Dadurch soll das Projekt Juniorbahnhof
noch mehr Fahrt aufnehmen, auch wenn dieses Vorhaben
vorerst befristet stattfinden wird. Davon erhofft man sich,
zukinftig etwas mehr Kontinuitit gewihrleisten zu koén-
nen, denn bislang schriankt der Blockunterricht der Auszu-
bildenden diese weitergehend ein.

Ebenso ist es vorstellbar, den Bahnhof Kéthen auch als ge-
schiftsfeldubergreifenden Ausbildungsbahnhof fiir interes-
sierte Kolleginnen des DB-Konzerns zu nutzen. Perspekti-
visch kénnte man hier etwa die Azubis in den Bereichen des
Anlagenmanagements oder der Stationsbetreuung schulen.
Denkbar wire auch, am Standort Koéthen Grofliibungen
durchzufithren, etwa um Gefahrensituationen wie Kata-
strophen oder wie sie bei Grofievents eintreten kénnen in
Kooperation mit Kommunen und Lindern zu trainieren
und die Beteiligten optimal auf solche Situationen vorzu-
bereiten.

Kunftig plant bereits auch ein weiterer Bahnhof in An-
lehnung an den Bahnhof Kéthen die Umsetzung eines Ju-
niorbahnhofs. Das Projekt in Kéthen bietet ein sehr grof3es
und vor allem iiberregionales Potenzial, das zukiinftig noch
intensiver genutzt werden soll. =

Danny Derbe ist Leiter des Bahnhofsmanagements Magdeburg bei
der DB InfraGO AG Personenbahnhéfe.
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SIEMENS

INNOTRANS 2024

Gestalte die Zukunft
der Mobilitat

Was konnte dein Beitrag zur Zukunft der Mobilitat sein? Schau wahrend der

InnoTrans 2024 am Stand von Siemens Mobility im hub27 vorbei und finde es heraus!
Wir stellen ein, unter anderem in den Bereichen Technik, IT, Fertigung und
Projektmanagement. Ob Du am Anfang Deiner Karriere stehst oder liber jede Menge
Berufserfahrung verfiigst: Komm zu uns, teile unsere Leidenschaft fiir Mobilitat und

lass uns die Dinge in Bewegung bringen! Unser Recruiting-Team vor Ort freut sich darauf,
dich kennenzulernen.

Create a better #TomorrowWithUs

Messe
Berlin, Join the

24.-27. ride at
September hub27

siemens.de/innotrans

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.



WUSSTEN SIE SCHON?

Europa plant den ,,Big Bang*
beim Kuppeln von Fahrzeugen

Fahrzeuge miteinander zu verkuppeln, ist Schwerarbeit. Bisher. Leichter gehen soll es kinftig mit der sogenann-
ten Digitalen Automatischen Kupplung (DAK). Die Technologie wiirde insbesondere dem Giiterverkehr
unschatzbare Vorteile bringen. Die Einfuhrung gestaltet sich jedoch deutlich schwieriger als gedacht.

Triebfahrzeuge und Waggons miteinan-
der zu verbinden, ist schwere korperli-
che Arbeit. Denn zum Einsatz kommen
dafiir heute zumeist noch Schraubkupp-
lungen, die hiandisch bedient werden.
Gerade in Zeiten des Fachkriftemangels
wird es zunehmend schwieriger, tber-
haupt noch Mitarbeiter fiir diese Tatig-
keit zu gewinnen. Was aber, wenn das
Kuppeln automatisiert werden kénnte?

Das ist die Kernidee der DAK. Die
Technologie wiirde aber noch zahl-
reiche weitere Vorteile bieten. Denn
mittels DAK kénnen auch Strom-, Da-
ten- und Druckluftleitungen mitein-
ander verbunden werden. Ein Vorteil:
Die im Zugverkehr vorgeschriebenen
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Bremsproben lieflen sich automatisie-
ren — und dadurch erheblich Zeit spa-
ren. Die DAK spielt aber auch mit Blick
auf den geplanten Umstieg auf das euro-
paische Zugbeeinflussungssystem ETCS
eine wichtige Rolle. Dabei soll nimlich
zunehmend auf streckenseitige Technik
verzichtet werden — und die DAK wiirde
eine rein fahrzeugseitige Zugvollstin-
digkeitsprifung erméglichen.

Kein Wunder, dass inzwischen eu-
ropaweit mit Hochdruck an der Ein-
fuhrung dieser Technologie gearbeitet
wird. Bis 2028 sollen rund 500.000
Guterwagen entsprechend ausgeriistet
sein. Soweit der Plan. In der Praxis ver-
zdgert sich die DAK-Einfithrung aber
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bereits seit Jahren. Das hat vor allem
zwei Grunde: Erstens wurde lange an
der DAK-Technologie getiiftelt. Erst seit
Juli 2024 ist etwa klar, dass die Lésung
des Herstellers Voith zum Standard bei
E-Kupplungen werden soll.

Zweitens werden herkémmliche
Schraubkupplungen und die DAK nicht
kompatibel sein. Das bedeutet: Um ei-
nen moglichst reibungslosen Ablauf
des Verkehrs zu gewihrleisten, missen
moglichst viele Fahrzeuge innerhalb
kiirzester Zeit umgeriistet werden. Die-
ser ,Big Bang“ bei der DAK muss ers-
ten finanziert und zweitens organisiert
werden. Auf EU-Ebene tiiftelt daran vor
allem die Initiative EDDP. == Georg Kern
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INNOVATION

LEADERSHIP
I

Innovator. Taktgeber. Wertetreiber.

Wir denken schon heute die Mobilitdt von morgen: Mit malgeschneiderten Knorr-Bremse
Losungspaketen aus innovativen Produkten, Systemen und Services.

Die Mobilitatswende von der Stral3e auf die Schiene ist in vollem Gange. Knorr-Bremse treibt sie
voran - mit neuen Entwicklungen, schnellen Innovationszyklen sowie hohen Qualitatsstandards.

Unsere Kompetenzen stellen wir unter anderem im européischen Innovationsprogramm
Europe’s Rail Joint Undertaking unter Beweis: Mit reproduzierbaren Bremswegen. Dem Digitalen
Giterzug. Der neuen Digital-Elektromechanischen Bremse. Den neuesten Technologien fir

klimakomfortables Reisen.

| rail.knorr-bremse.com |

Besuchen Sie uns auf der
InnoTrans 2024

24-27S o)
Halle 1.2, Boott 250 ()] KNORR-BREMSE
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HOCHLEISTUNG | PRAZISION | ZUVERLASSIGKEIT Plasser&Theurel'

Yellow machines GO GREEN

E3 steht bereits seit zehn Jahren flr alternativ angetriebene
Bahnbaumaschinen.

Ob Strom aus der Oberleitung, Batteriebetrieb oder Versorgung
Uber Powerpacks, die mit Synfuels wie HVO 100 betrieben :
werden — die Bahn der Zukunft braucht griine Alternativen.
ES bietet die Symbiose aus Performance und Zukunftssicherheit InnoTrans
fur CO2-neutrales Fahren und Arbeiten.

Halle 26, Stand 270
Freigelande Sud

plassertheurer.com m n

LPlasser & Theurer®, ,Plasser und ,P&T* sind international eingetragene Marken

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine We .



VERLAGSPROGRAMM
Fachwissen Rail & OPNV ot ot £5 Gl R

GROUP

2024/25 (Auszug)

Liebe Leserinnen, liebe Leser, -
Innolrans = Unsere Biicher

nach einer kleinen Pause finden Sie nun wieder unsere aktuells- ﬁnde.n Sie auf der:
ten Titel Ubersichtlich im Verlagsprogramm 2024/25 inklusive Eurallprfzss-Star‘; y
einiger Vorankiindigungen fiir Neuerscheinungen. Mit unserem Nr. 115 in Halle 4.
Schwerpunkt auf der Schiene — von OPNV bis Giiterverkehr,

von der Technik bis zur Betriebswirtschaft — hoffen wir, lhrem

Bedarf nach fundierter Fachliteratur gerecht zu werden.

TrackoMedia als Plattform fir die Wissens-Produkte der
Global Rail Group wird in der kommenden Zeit deutlich
ausgebaut — seien Sie gespannt!

Herzlichst,

lhr Detlev Suchanek
(Geschéftsfiihrer / Publisher) m

Handbuch

Bremstechnik von Eisenbahnfahrzeugen
Theorie, Konstruktion, Betriebseinsatz

Das Werk stellt neue gesetzliche Regelwerke vor, die in den letzten Jahren zur
Herstellung der Interoperabilitat im europdischen Eisenbahnverkehr entstanden
und auch fir die Bremstechnik bindend sind.

1. Auflage Dez. 2023, Hrsg. Dieter Jaenichen, 320 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-259-9, Print mit E-Book Inside € 89,-
www.trackomedia.com/bremstechnik

|| NEUERSCHEINUNGEN 2024

Handbuch
Entwerfen von Bahnanlagen

Komplett iiberarbeitet und aktualisiert: alle notwendigen
Informationen zu Linienfiihrung, Oberbau, Eisenbahnbriickenbau,
Erdbau, Bahniibergangen, Schall- und Erschiitterungsschutz

und weiteren Themen.

4. Aufl. Dez. 2024, Autoren: Hartmut Freystein, Martin Muncke,
Peter Schollmeier, ca. 820 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-265-0, Print mit E-Book Inside € 118,-*

3. Auflage bis Erscheinen der Neuauflage als

E-Book erhaltlich, € 99,90*
www.trackomedia.com/bahnanlagen

ETCS in Deutschland

Die aktualisierte und erweiterte 2. Auflage liefert einen umfassen-
den Einblick in das European Train Control System allgemein und
seine Realisierung in Deutschland.

2. Auflage Aug. 2024, Hrsg. Jochen Trinckauf, Ulrich Maschek,
Richard Kahl, ca. 450 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-263-6,
Print mit E-Book Inside € 89,-*
www.trackomedia.com/etcsdeutschland

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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Handbuch Das System Bahn

Die 3. Auflage des ,Handbuch Das System Bahn" in der grundlegenden Neufassung informiert
mit einer ganzheitlichen Systembetrachtung durch erfahrene Fachexperten. Zu den aktuellen
Themen gehoren neue EU-Richtlinien und Planungsabldufe, Building Information Modeling,
Schienenfahrzeuge, Fahrzeug-Instandhaltung, Sicherheit im Bahnbetrieb und HGV-Systeme.

3. Auflage 2021, Hrsg. Eberhard Jansch, Hans Peter Lang, Nils Nielen,
800 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-224-7, Print mit E-Book Inside € 99,-*
www.trackomedia.com/systembahn

\e HIER BESTELLEN:

www.trackomedia.com

GRUND-
LAGENWERK

Neuauflage erscheint
ca. im Mai 20

GRUND-
LAGENWERK

MIT
E-BOOK
INSIDE

MIT
E-BOOK
INSIDE

Handbuch Eisenbahn- Handbuch Eisenbahnbriicken

Sicherheitsmanagement

Handbuch

Erdbauwerke der Bahnen
Die wichtigsten Kriterien fUr die Erarbeitung

Eine ganzheitliche Betrachtung des Trag-

systems Oberbau - Unterbau - Untergrund.

Fir die Praxis und als Nachschlagewerk.

3. Uberarbeitete und erweiterte Auflage 2022,
Hrsg. Claus Gobel, Klaus Lieberenz,

Ulrike Weisemann, 750 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-244-5,

Print mit E-Book Inside € 89,-*
www.trackomedia.com/erdbauwerke

Kurz - Pragnant — Praxisnah

ABSTRACT:

Das Buch verbindet das politisch formulierte
Ziel und abstrakte Konzept der Eisenbahn-
sicherheit mit der praxistauglichen
Implementierung und Anwendung
sicherheitsbezogener Prozesse.

1. Auflage Sept. 2024, Autor: Michael Rosch,
ca. 750 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-264-3,

Print mit E-Book Inside € 99,-*
www.trackomedia.com/bahnsicherheit

und Beurteilung eines Briickenentwurfs.
Besondere Schwerpunkte: Oberbau und
die Ausriistung auf Briicken.

2. Auflage 2017, Autoren: Tristan Molter,

Rolf H. Pfeifer, Michael Fiedler, 752 Seiten,
Hardcover, ISBN 978-3-96245-154-7,

Print mit E-Book Inside € 96,-*
www.trackomedia.com/eisenbahnbruecken

Auch erhaltlich als:

E-Book only f Einzelkapitel

Montageprozesse fiir Fahrleitungsanlagen
1. Auflage 2022, Autor: Manfred irsigler, 217 Seiten, Paperback,
ISBN 978-3-96245-240-7, Print mit E-Book Inside € 39,-*

D i e kom pakte B u ch re i h e www.trackomedia.com/montagefahrleitung

Systemtechnik von HGV-Oberleitungen

1. Auflage 2020, Autor: Manfred Irsigler, 114 Seiten,

Paperback, ISBN 978-3-96245-223-0, Print mit E-Book Inside € 29,-*
www.trackomedia.com/technikoberleitung

Kapazitatsschonender Gleisumbau
Entscheidungswege zum wirtschaftlichen, umweltvertraglichen
und kundenfreundlichen Bahnbau

1. Auflage 2022, Autoren: Axel-Bjorn Hiiper, Hannes Tesch,

Achim Uhlenhut, 112 Seiten, Paperback, ISBN 978-3-96245-251-3,
Print mit E-Book Inside € 39,-*,
www.trackomedia.com/gleisumbau

Zum Teil auch erhéltlich als: |55l <11

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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E-BOOK
INSIDE

Grundwissen Personenverkehr
und Mobilitat

Prozesse der betrieblichen und betriebswirt-
schaftlichen Leistungsplanung und Leis-
tungserstellung in Unternehmen des OPNV.

1. Auflage 2021, Hrsg. VDV Akademie,
432 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-238-4,

Print mit E-Book Inside € 79,-*
www.trackomedia.com/personenverkehr

|| NEUERSCHEINUNGEN 2025

Neuauflage

sommer 2025

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand

Der Gleislage auf der Spur

Grundlagen - Fehlerermittlung — Korrektur — Qualitat:
Ein vergleichender Uberblick iiber die DACH-Staaten

Dieses Standardwerk liefert einen tiefen Einblick in den gesamten Stopfprozess unter
Beriicksichtigung der einschldagigen Regelwerke.

1. Auflage 2019, Autoren: Fabian Hansmann, Wolfgang Nemetz, 208 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-164-6, Print mit E-Book Inside € 59,*

www.trackomedia.com/gleislage

Die englischsprachige Ausgabe ,Keeping Track of Track Geometry" erhalten Sie ebenfalls fiir € 59,*
Mehr Infos: www.trackomedia.com/trackgeometry
Auch auf japanisch lieferbar! Mehr Infos: www.trackomedia.com/trackgeometryjap

Zum Teil auch erhaltlich als: |22 e

GRUND-
LAGENWERK

Jetzt mit

50%

RABATT!

Handbuch Schienenfahrzeuge

Das Buch liefert das komplette System-
wissen iiber Schienenfahrzeuge. Mit
Grundlagen der Schienenfahrzeugtechnik,
Fahrzeugkonzepten, Auslegungsrahmen
fur Fahrzeuge und vielem mehr.

1. Auflage 2014, Hrsg. Christian Schindler,
576 Seiten, Hardcover,

ISBN 978-3-96245-052-6, Print UVP € 59,-*
www.trackomedia.com/schienenfahrzeuge

Auch erhaltlich als:

E-Book only [l Einzelkapitel

MIT
E-BOOK
INSIDE

Railway Signalling and Interlocking
International Compendium

Grundlagen und heutige Situation der
internationalen Eisenbahnsignaltechnik
und Zugsicherungssysteme.

3. Auflage 2019, Hrsg. Gregor Theeg,
Sergej Vlasenko, 552 Seiten, Hardcover,
Sprache: Englisch, ISBN 978-3-96245-169-1,
Print mit E-Book Inside € 79,-*
www.trackomedia.com/signalling

Auch erhaltlich als:

E-Book only

ETCS for Engineers

Das anerkannte Nachschlagewerk erscheint im Sommer 2025
in der 2., Uberarbeiteten und aktualisierten Neuauflage.

2. Auflage 2025, Hrsg. lan Mitchell (IRSE), ca. 350 Seiten,
Hardcover, Sprache: Englisch, ISBN 978-3-96245-271-1,
Print mit E-Book Inside. Bis zum Erscheinen weiterhin erhaltlich:

1. Auflage, Print oder E-Book € 68,-*
www.trackomedia.com/etcs

ETCS in Europe

Dieses neue Buch zum Thema ETCS wird die bestehende ETCS-

Reihe erganzen und Liicken auf europaischer Ebene schlieBen.

1. Auflage 2025, Hrsg. Ulrich Maschek, Richard Kahl,
ca. 450 Seiten, Hardcover, ISBN 978-3-96245-272-8,
Print mit E-Book Inside.

\? BESTELLUNGEN: Tel.: +49 7953 718-9092 . Fax: +49 40 228679-503 . E-Mail: office@trackomedia.com . Online: www.trackomedia.com

(C) 2024 DVV Media Group GmbH. Nur zum personlichen Gebrauch, eine Weitergabe ist ohne Genehmigung des Verlags strengstens untersagt.
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INEU

Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO)

Der Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung ist das wichtigste Regelwerk
fiir die Sicherheit und Ordnung des Eisenbahnbetriebs. Die durchgehend tberarbeitete

7. Auflage enthalt alle Anderungen seit Erscheinen der Vorauflage.

7. Auflage 2023, Hrsg. Alexander von Liipke, Frank Zwanziger, 624 Seiten, Hardcover,
ISBN 978-3-96245-258-2, Print mit E-Book Inside € 98,-*

www.trackomedia.com/ebokommentar

NEU

Die Zukunft der Mobilitat -
Digitale Schiene Deutschland

Vorgestellt werden MaBnahmen zur
Digitalisierung, die bei der Deutschen
Bahn bereits umgesetzt werden sowie
neu entwickelte Technologien.

1. Auflage 2024, Hrsg. DB Netz AG, 145 Seiten,
Hardcover, ISBN 978-3-96245-260-5, Print € 29,*
www.trackomedia.com/digischiene

Weitere Titel aus der Medienpartnerschaft

zwischen TrackoMedia und der Deutschen Bahn
finden Sie unter www.trackomedia.com/dbbuch

Unsere E-Books

TrackoMedia E-Books sind Biicher in digitaler Form. Sie liefern Nutzern eines Endgerits mit PDF-Reader
(PC, Tablet, Smartphone) die Inhalte des Werks auch elektronisch und mit Suchfunktion.

* Preise inkl. MwSt, zzgl. Versand
Solange der Vorrat reicht

BESTELLSCHEIN

MIT
E-BOOK
INSIDE

Optimisation of Mechanised
Maintenance Management

Optimierungsvorschlage fiir die
Instandhaltung der Infrastruktur

1. Auflage 2019, Autor: Leon Zaayman,

280 Seiten, Hardcover, Sprache: Englisch,

ISBN 978-3-96245-165-3,
Print mit E-Book Inside € 68,-*
www.trackomedia.com/
optimisation-maintenance

Auch erhaltlich als:

E-Book only

Alle unsere Biicher erhalten Sie auch iiber den Buchhandel.

Expl. | Buchtitel

Rolling Stock
in the Railway System

Die derzeit umfassendste Beschreibung der
gesamten Schienenfahrzeugtechnik: vom
Bau bis zum Betrieb, von der historischen Ent-
wicklung bis zum aktuellen Stand der Technik.

1. Auflage 2020, Hrsg. Eric Fontanel,
Reinhard Christeller, gesamt 1516 Seiten,
Sprache: Englisch, Gesamtwerk in 3 Banden,
Einzelbande erhéltlich als E-Books zu je € 69,*
www.trackomedia.com/rollingstock

Ich bestelle hiermit folgende Buchtitel:

ISBN Preis*

Firma/Name, Vorname

Strale/Nr./PLZ/Ort/Land
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